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•  Ce  livre  est  vôtre  par  une  adoption  déjà  ancienne  ;  il  vous  revient  trans- 
formé, ne  le  désavouez  pas.  Il  y  a  d'ailleurs  en  lui  quelque  chose  qui,  dans 
cette  longue  période  de  vingt  ans,  n'a  pas  plus  changé  que  la  vieille  amitié 
qui  nous  unit  :  c'est  le  sentiment  d'un  dévouement  entier  à  ce  corps  des 
médecins  de  la  marine  dont  vous  servez  les  intérêts  à  des  titres  divers  et  avec 
un  égal  éclat,  et  auquel,  dans  une  retraite  laborieuse,  je  demeure,  moi  aussi, 
profondément  attaché. 

J.-B.  FONSSAGRIVES. 


PRÉFACE  DE  LA  PREMIERE  ÉDITION 


De  toutes  les  hygiènes  professionnelles,  il  n'en  est  certainement 
pas  de  plus  importante  que  celle  du  marin,  puisqu'elle  entoure 
de  sa  sollicitude  plus  d'un  million  d'hommes  qui,  sortis  des  di- 
verses contrées  de  l'Europe,  affrontent  tous  les  jours  les  périls  de 
la  noble  et  rude  carrière  de  la  navigation;  il  n'en  est  pas  non  plus 
de  plus  spéciale. 

En  vain  essaierait-on  d'appliquer  aux  conditions  physiques  tout 
exceptionnelles  dans  lesquelles  vit  l'homme  de  mer  les  données 
de  l'hygiène  générale,  on  n'arriverait  qu^à  formuler  des  préceptes 
sans  précision  et  sans  utilité  pratique. 

La  vie  du  marin  ne  ressemble,  en  effet,  qu'à  elle-même  ;  elle 
enlève  l'homme  à  toutes  les  conditions  matérielles  ou  morales 
pour  lesquelles  il  a  été  créé,  et  le  condamne  à  une  lutte  inces- 
sante contre  des  périls  de  toute  nature.  Resserrer  un  grand  nom- 
bre d'hommes  dans  un  espace  restreint,  mesurer  en  quelque  sorte 
à  chacun  d'eux  la  place,  l'air  et  la  lumière,  suivant  les  exigences 
d'une  rigoureuse  nécessité;  les  arracher  à  leurs  affections,  à  leur 
pays,  quelquefois  même,  suivant  les  conditions  de  notre  recrute- 
ment maritime,  à  leur  profession  habituelle  ;  les  faire  passer 
brusquement  sous  des  influences  ciimalériques  qu'ils  sont  des- 
tinés à  échanger  contre  d'autres,  avant  même  d'être  complètement 
acclimatés  aux  premières  ;  les  exposer  tour  à  tour  aux  inclémen- 
ces des  chaleurs  torrides  et  aux  rigueurs  des  froids  polaires;  les 
nourrir  d'une  manière  qui,  malgré  les  efforts  d'une  généreuse 
philanthropie,  ne  peut  être  que  monotone  et  uniforme  :  telles  sont 
les  conditions  que  l'hygiène  navale  a  mission  de  rendre  aussi  peu 
nuisibles  que  possible,  puisqu'il  ne  lui  est  pas  donné  de  les  neu- 
traliser complètement. 

Nous  sommes  heureux  de  le  reconnaître,  l'hygiène  navale  a, 
depuis  vingt-cinq  ans,  sous  la  libérale  initiative  des  ministères 
qui  se  sont  succédé,  réalisé  des  progrès  immenses;  bien  des  amé- 
liorations qu'on  eût  considérées  comme  impossibles  sont  mainte- 
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nant  choses  accomplies,  et  il  n'est  pas  un  médecin  de  la  marine 
qui  ne  mesure  avec  une  douce  satisfaction  toute  la  dislance  qui  sé- 
pare l'hygiène  nautique  du  siècle  passé  de  celle  de  notre  époque. 
Les  statistiques  comparatives  de  mortalité  montrent,  du  reste, 
d'une  manière  consolante  que  tant  d'efforts  ne  sont  pas  demeurés 
stériles,  et  la  dysenterie,  le  scorbut,  le  typhus,  ces  trois  fléaux  des 
anciennes  navigations,  domptés  par  des  ressources  plus  grandes  et 
par  une  entente  plus  sagace  des  lois  de  l'hygiène,  ne  reparaissent 
plus  qu'à  de  rares  intervalles  sur  ce  théâtre  favori  de  leurs  anciens 
ravages,  et  encore  sous  une  forme  singulièrement  atténuée. 

Il  y  a  donc  amélioration,  et  amélioration  immense  ;  mais,  quel- 
que satisfaisant  que  soit  relativement,  aujourd'hui,  l'état  de  l'hy- 
giène à  bord  des  navires,  s'ensuit-il  qu'elle  ait  atteint  la  dernière 
limite  du  progrès  et  qu'il  n'y  ait  plus  désormais  rien  à  faire  sous 
ce  rapport?  Nous  ne  le  pensons  pas,  et  c'est  précisément  cette 
conviction  qui  nous  a  décidé  à  entreprendre  l'ouvrage  que  nous 
publions  aujourd'hui.  Les  grandes  divisions  du  cadre  de  l'hygiène 
navale  sont  évidemment  remplies  ;  mais,  quand  on  descend  aux 
détails,  on  reconnaît  bientôt  qu'il  y  a  place  pour  de  nouvelles  amé- 
liorations et  que  plus  d'un  progrès  est  encore  à  réaliser. 

Il  existe  sans  doute  un  certain  nombre  d'ouvrages  sur  l'hygiène 
navale  ;  personne  ne  fait  plus  de  cas  que  nous  de  quelques-uns 
d'entre  eux,  et  les  Rouppe,  les  Lind,  les  Poissonnier-Desperrières, 
les  Delivet,  les  Kéraudren,  etc.,  ont  apporté  à  cette  partie  si  es- 
sentielle de  l'art  nautique  le  tribut  de  leur  zèle  et  de  leurs  lu- 
mières ;  mais  tous  ces  ouvrages,  sans  excepter  même  celui,  si 
remarquable  par  ailleurs,  de  M.  Forget,  ont  déjà  vieilli,  et  ils  ne 
sont  pas  plus  en  rapport  avec  les  progrès  récents  de  la  marine 
qu'avec  ceux  de  l'hygiène  générale.  Beaucoup  de  vœux  émis  par 
ces  auteurs  sont  actuellement  exaucés  ;  le  système  de  navigation  à 
vapeur,  bouleversant  en  quelque  sorte  l'ancienne  marine,  a  changé 
les  aménagements  intérieurs  des  navires,  a  introduit  dans  leur 
hygiène  des  éléments  nouveaux,  a  fait  enfin  surgir  et  des  profes- 
sions maritimes  nouvelles  et  des  conditions  hygiéniques  qui  leur 
appartiennent  en  propre;  la  généralisation  de  l'emploi  des  ap- 
pareils distillatoires  a  ouvert  à  l'hygiène  navale  des  ressources 
inespérées  ;  des  procédés  ingénieux  de  conservation  des  sub- 
stances alimentaires  ont  vu  le  jour;  tant  d'améliorations,  en  un 
mot,  ont  été  réalisées  dans  ces  dernières  années,  que  les  an- 
ciens ouvrages  sur  l'hygiène  navale  ne  peuvent  plus  guère  servir 
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qu'à  l'histoire  de  ses  progrès.  Plein  de  respect  pour  ces  hommes 
éminents,  nous  nous  sommes  souvent  inspiré  de  leurs  idées  et  de 
leurs  travaux  ;  mais  nous  avons  surtout  aimé  à  puiser  à  une  source 
qui  deviendrait  féconde  si  elle  ne  s'obstinait  à  demeurer  cachée, 
et  les  rapports  des  médecins  de  la  marine,  leurs  thèses  inaugurales, 
les  conversations  que  nous  avions  avec  nos  confrères,  et  que  nous 
opposions  contradictoirement  les  unes  aux  autres,  pour  arriver  à 
une  conclusion  précise,  auront  peut-être  donné  à  notre  ouvrage 
un  mérite  d'originalité  qui  leur  appartient  tout  entier. 

Notre  plan  a  été  bien  simple.  Nous  avons  divi-sé  notre  ouvrage 
en  six  livres.  Après  avoir  étudié,  dans  le  livre  premier,  le  navire 
dans  ses  matériaux  de  construction,  ses  approvisionnements,  ses 
chargements  et  sa  topographie,  nous  nous  sommes  occupé,  dans  le 
deuxième  livre,  du  second  terme  du  rapport,  de  Vhomme  de  mer, 
et  nous  l'avons  envisagé  dans  ses  conditions  de  recrutement,  de 
profession,  de  travaux,  de  mœurs,  d'hygiène  personnelle,  etc. 
Nous  nous  sommes  occupé,  dans  le  troisième  livre,  des  influences 
qui  dérivent  de  l' habitation  nautique^  et  nous  avons  examiné,  dans 
autant  de  chapitres  distincts,  les  mouvements  du  bâtiment,  l'at- 
mosphère nautique,  l'encombrement,,  les  moyens  d'assainissement 
du  navire,  et  enfin  l'hygiène  comparative  des  diverses  sortes  de 
bâtiments.  Dans  le  quatrième  livre,  nous  avons  traité  des  influen- 
ces extérieures  au  navire^  c'est-à-dire  des  influences  pélagiennes, 
climatériques  et  sidérales,  et  nous  avons  donné  de  longs  dévelop- 
pements à  l'hygiène  des  climats  excessifs.  Le  livre  cinquième  tout 
entier  a  été  consacré  à  l'étude  de  la  bromatologie  nautique  ;  enfin, 
sous  l'influence  de  cette  pensée  que  Fbygiène  de  l'âme  est  insépa- 
rable de  l'hygiène  du  corps,  nous  avons  consacré  dans  un  sixième 
livre,  aux  influences  morales^  c'est-à-dire  au  régime  moral,  disci- 
plinaire et  religieux  de  l'homme  de  mer,  des  développements  qui 
nous  ont  paru  indispensables. 

L'hygiène  n'est  réellement  utile  qu'à  la  condition  d'être  comprise 
facilement  par  toutes  les  personnes,  quelles  qu'elles  soient,  aux- 
quelles s'adressent  ses  conseils  ;  nous  n'avons  eu  garde  de  l'ou- 
blier, et  nous  nous  sommes  efforcé  d'être  clair,  précis  et  intelli- 
gible pour  ceux-là  même  qui  n'ont  pas  fait  des  sciences  médicales 
l'objet  de  leurs  études.  Des  dessins  ont  été  ajoutés  dans  ce  but  tou- 
tes les  fois  qu'ils  ont  paru  nécessaires  à  l'élucidation  du  texte.  Les 
officiers  de  marine,  isolés  quelquefois,  dans  leurs  missions,  de 
toute  assistance  médicale,  et  surtout  les  capitaines  au  long  cours. 
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trouveront,  nous  l'espérons,  dans  ce  livre,  un  guide  qui  leur  sera 
de  quelque  utilité  ;  les  médecins  de  la  marine  eux-mêmes  lui  de- 
manderont peut-être  avec  fruit,  au  début  de  leur  navigation,  des 
conseils  dont  nous  avons  autrefois,  pour  notre  compte,  senti  péni- 
blement la  privation.  C'est  dans  cette  pensée  que  nous  nous 
sommes  mis  à  Toeuvre.  Nous  l'avons  fait  avec  la  douce  satisfaction 
qu'inspire  un  travail  de  goût  et  auquel  on  attacbe  une  idée  d'u- 
tilité. 

Là,  cependant,  ne  s'est  pas  bornée  notre  ambition  :  il  nous  a 
semblé  que  l'hygiène  générale  pourrait  bénéficier  de  certaines  don- 
nées de  l'hygiène  nautique,  qui  n'a  constitué  jusqu'ici  qu'un  de 
ses  chapitres  les  plus  insignifiants,  et  qui  lui  apportera  un  riche 
tribut  d'observations  et  de  lumières,  lorsque  le  rétablissement  de 
l'ancienne  chaire  d'hygiène  navale  dans  nos  écoles  (rétablissement 
que  nous  appelons  de  tous  nos  vœux)  aura  inspiré  aux  médecins  de 
la  marine  le  goût  d'une  étude  aujourd'hui  trop  oubliée. 

Enfin,  pourquoi  ne  l'avouerions-nous  pas,  nous  avons  ressenti 
un  certain  orgueil  à  montrer  aux  autres  marines  européennes  à 
quel  degré  de  perfection  notre  hygiène  nautique  en  est  arrivée,  à 
leur  inspirer  peut-être  la  pensée  de  s'en  rapprocher  et  d'adopter 
des  améliorations  qui  sont  déjà  depuis  longtemps  accomplies  chez 
nous. 

Toute  la  pensée  de  notre  livre  se  résume  dans  la  vignette  allé- 
gorique qui  en  orne  le  titre.  L'hygiène  navale  et  l'art  nautique  se 
doivent,  sur  le  domaine  étroit  oii  leurs  intérêts  réciproques  se  pres- 
sent, un  mutuel  échange  de  tolérance  et  de  conciliation  :  l'une  a 
quelquefois  trop  demandé,  l'autre  ne  s'est  peut-être  pas  imposé 
toujours  tous  les  sacrifices  qu'il  eût  pu  faire,  l'accord  de  ces  deux 
intérêts  a  été  notre  préoccupation  continuelle  ;  et  bien  décidé  à  de- 
mander toute  amélioration  praticable,  nous  ne  l'étions  pas  moins 
à  ne  pas  aller  au  delà. 

Nous  suivons  la  pente  toute  naturelle  de  nos  sympathies  en  dé- 
diant ce  livre  aux  officiers  de  santé  de  la  marine.  Puisse  ce  corps, 
dans  lequel  respirent  des  traditions  anciennes  de  dévouement  et 
de  travail  que  notre  génération  ne  laissera  pas  se  perdre,  accorder 
à  notre  ouvrage  le  suffrage  d'une  approbation  qui  serait  sa  récom- 
pense la  plus  précieuse  ! 

Brest,  le  20  mars  18b6. 
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Dans  la  préface  de  la  première  édition  de  cet  ouvrage,  j'accusais 
les  Traités  d'hygiène  navale  qui  avaient  devancé  le  mieii  d'avoir 
vieilli  et  de  ne  plus  être  au  courant  de  l'état  de  l'art  nautique, 
non  plus  que  de  l'hygiène  générale.  11  m'a  été  donné  aussi  de  voir 
vieillir  mon  livre  et  bien  plus  rapidement  encore  que  ne  l'avaient 
fait  ses  devanciers.  Ecrit  à  une  époque  de  transition  ou,  pour 
parler  plus  exactement,  à  la  veille  de  la  révolution  d'oià  devait 
sortir  l'architecture  nautique  qui  s'essaye  sous  nos  yeux  en  types 
dispendieux  et  parfois  fantaisistes  qu'on  adopte  aujourd'hui  pour 
les  changer  demain,  ce  livre  a  marqué  assez  exactement  (on  a  paru 
le  croire  du  moins)  l'état  de  l'hygiène  navale  à  l'époque  où  il  a  été 
publié.  Je  n'ai  négligé  aucun  effort  ni  aucun  soin  pour  que  cette 
réimpression,  ou  plutôt  ce  nouveau  livre,  marquât  sans  trop  de 
lacunes  l'état  de  l'hygiène  navale  à  l'époque  actuelle. 

Plus  heureux  que  mes  prédécesseurs  dans  la  carrière,  il  m'a  été 
permis  de  refaire  mon  livre  sous  la  double  lumière  de  la  matu- 
rité et  du  progrès  considérable  qui  s'est  accompli  dans  les  choses 
dont  il  traite.  J'ai  éprouvé,  en  me  livrant  à  cette  tâche,  à  vingt 
ans  de  distance  de  ma  première  édition,  ce  double  sentiment 
d'un  rajeunissement  de  la  pensée  revenant  avec  amour  à  ce  qui 
Fa  captivée  jadis  et  de  l'émotion  dont  on  ne  peut  se  défendre 
quand  ou  donne  à  un  livre  simplement  ébauché  jusque-là,  une 
forme  définitive  et  à  laquelle  on  ne  peut  guère  espérer  de  pouvoir 
rien  changer  désormais. 

Faire  un  livre  m'a  paru  toujours  une  médiocre  difficulté  com- 
parée à  celle  de  le  refaire  :  l'idée  est  jeune,  elle  a,  l'impatience 
de  se  produire,  elle  s'en  va,  insoucieuse  de  la  forme  et  de  la  cri- 
tique, affirmant  avec  résolution,  guerroyant  avec  entrain;  puis, 
viennent  plus  tard  les  enseignements  de  la  critique  et  de  la  réfle- 
xion,   les   perspectives  nouvelles  sous  lesquelles  l'âge  place  les 
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choses,  les  aspects  différents  qu'elles  empruntent  au  mouvement 
général  des  idées  et  au  propre  mouvement  des  idées  de  l'écrivain. 
Se  copier  ou  se  contredire  est  l'alternative  trop  habituelle  des  ou- 
vrages qui  se  réimpriment  au  bout  d'un  certain  nombre  d'années; 
il  n'y  a  à  échapper  au  premier  écueil  que  les  livres  qui  se  conti- 
nuent dans  la  tête  de  l'auteur,  alo^s  que  le  public  les  a  lus  ou 
peut-être  oubliés  depuis  longtemps.  Cette  seconde  gestation,  plus 
laborieuse,  mais  aussi  plus  féconde  que  la  première,  n'a  pas 
manqué  à  ce  livre  sur  lequel  se  sont  concentrées  les  habituelles  et 
légitimes  prédilections  d'une  première  œuvre.  Quant  à  se  con- 
tredire là  oii  il  y  a  de  bonnes  raisons  pour  le  faire,  je  n'y  vois 
qu'un  avantage  réel  pour  le  lecteur  et  un  médiocre  inconvénient 
pour  l'auteur,  et  je  n'ai,  on  pourra  s'en  convaincre,  jamais  cherché 
à  l'éluder. 

En  résumé,  la  première  édition  de  ce  livre  était  une  épreuve 
qui  attendait  le  bon  à  tirer  de  la  critique  et  du  progrès  accompli  ; 
elle  l'a  et  elle  se  présente  au  public  sous  une  forme  rajeunie, 
pleine  d'imperfections  certainement,  mais  pouvant  réclamer  toutes 
les  immunités  promises  à  la  bonne  volonté. 

Je  me  propose,  dans  cet  ouvrage,  d'étudier  les  conditions  prin- 
cipales du  milieu  dans  lequel  se  passe  la  vie  de  l'homme  de  mer, 
et  j'aurai  atteint  mon  but  si  j'ai  démontré  que  son  hygiène  est  spé- 
ciale entre  toutes  les  hygiènes  professionnelles,  et  qu'il  n'en  est  au- 
cune, comme  l'a  dit  Ramazzini,  qui  soit  plus  digne  d'intéresser  les 
gouvernants  et  qui  importe  autant  à  la  prospérité  d'un  pays  :  ce  Si 
ars  ulla  est  quœ  ad  publicam  felicitntem  et  miitimm  commercium 
servandum  multum  conducat^  eamaxime  navigatoria  est.  (B.  Ramaz- 
zini, De  morbis  artifîcum  diatriba.  Venetiis  MDCCXLIII,  cap,  x, 
p.  182.)  Au  «.  pâturage  et  au  labourage  »,  dontparlait  Sully,  il  faut 
ajouter  une  troisième  mamelle  que  la  France  peut  présenter  à  ses 
enfants  et  qui  deviendra,  quand  elle  le  voudra  bien,  presque  aussi 
féconde  que  les  deux  autres,  c'est  la  navigation.  11  y  a  de  ce  côté  un 
accroissement  de  puissance  commerciale  et  militaire  à  conquérir, 
et  la  nature  nous  en  ouvre  merveilleusement  les  ressources.  Si  no- 
tre expansion  continentale  est  gênée,  la  mer  est  devant  nous  et  peut 
donner  au  peuple  qui  a  inauguré  les  grandes  navigations  et  qui  a 
colonisé  la  Louisiane  et  le  Canada  des  compensations  suffisantes. 
D'ailleurs  l'expérience  de  la  dernière  guerre  a  montré  que  la  marine 
était,  elle  aussi,  fùt-elle  obligée  d'abandonner  «  ses  murailles  de 
bois  »  et  de  combattre  sur  un  terrain  qui  n'est  pas  le  sien,  une  force 
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avec  laquelle  il  faut  compter,  et  le  pays  a  vu  avec  consolation  et 
avec  orgueil  ce  que  peut  produire  de  vertus  militaires  cette  rude 
école  de  discipline,  de  stoïcisme,  d'abnégation  à  laquelle  la  marine 
forme  ses  matelots.  Notre  pays  doit  donc  porter  une  partie  de  sa 
vitalité  et  de  sa  fortune  vers  la  marine  et  ne  pas  se  contenter  du  se- 
cond rang  quand  il  peut  prétendre  plus  haut.  Des  navires  nom- 
breux et  bien  construits,  des  matelots  exercés  et  une  bonne  hygiène 
sont  les  trois  éléments  d'une  grande  puissance  maritime  :  la  ri- 
chesse publique  et  la  science  de  nos  ingénieurs  nous  donneront  le 
premier;  des  lois  sagement  protectrices  des  intérêts  commerciaux 
nous  donneront  le  second  ;  quant  au  troisième,  préparé  par  les 
progrès  considérables  qui  ont  été  réalisés  depuis  cinquante  ans,  il 
est  garanti  à  l'avenir  par  le  zèle  studieux  des  médecins  de  la  ma- 
rine et  par  l'autorité  que  leur  donne  aujourd'hui,  en  cette  matière, 
la  notion  de  plus  en  plus  répandue  de  l'importance  de  l'hygiène 
navale  dans  l'esprit  des  hommes  qui  dirigent  le  déparlement  de 
la  marine  et  qui  commandent  les  navires. 

Ce  livre  a  été  principalement  écrit  pour  notre  marine,  mais  il 
a  embrassé  aussi  celle  des  autres  pays  dans  sa  sollicitude.  Il  le 
devait  à  l'accueil  fait  à  sa  première  édition  par  les  autres  nations 
maritimes  dont  plusieurs  en  ont  ordonné  la  traduction,  il  le  devait 
aussi  au  caractère  humanitaire  des  intérêts  qu'il  défend.  J'espère 
que  les  médecins  étrangers  n'auront  pas  de  peine  à  appliquer  à 
leurs  navires  les  principes  d'hygiène  navale  que  j'ai  développés 
dans  ce  livre. 

L'hygiène  générale  a  marché  depuisvingtanset  non  moinsqu'elle 
l'hygiène  navale.  Une  louable  émulation  s'est  éveillée  de  toute  part 
sur  les  questions  qui  s'y  rapportent,  et  les  médecins  navigants, 
trouvant  d'ailleurs  les  esprits  mieux  préparés  pour  comprendre 
rimportance  des  intérêts  qu'ils  ont  mission  de  défendre,  ont  ob- 
tenu une  foule  d'améliorations  que  je  demandais  et  que  j'ai  eu  la 
joie^  grâce  à  eux,  de  voir  se  réaliser  successivement.  De  même  aussi 
les  lacunes  que  je  signalais  presque  à  chaque  ligne,  et  sans  avoir 
la  possibilité  de  les  remplir,  ont  été  pour  eux  l'occasion  d'une 
émulation  de  travail  dont  je  recueille  aujourd'hui  les  fruits  en  dis- 
posant pour  cette  seconde  édition  de  matériaux  qui  me  faisaient 
complètement  défaut  poui-  la  première. 

Je  dois  cet  avantage  au  zèle  studieux  de  ce  corps  si  dévoué,  si 
instruit  (j'en  puis,  hélas  !  parler  maintenant  dans  ces  termes  puis- 
que je  ne  lui  appartiens  plus  que  par  le  souvenir  et  l'affection),  de 
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ce  corps  de  médecins  placé  si  haut,  et  à  si  juste  titre,  dans  l'estime 
de  la  marine  et  qui  conquiert  une  place  non  moins  distinguée  dans 
la  science.  Je  le  dois  aussi,  et  il  m'est  doux  de  le  reconnaître,  à  l'exis- 
tence des  Archives  de  médecine  navale  qui,  sous  la  savante  et  zélée 
direction  de  M.  Le  Roy  de  Méricourt,  ont  mis  en  valeur  des  richesses, 
un  peu  improductives  jusque-là,  et  ont  conquis  déjà  dans  la  science, 
et  grâce  à  ses  efforts,  un  rang  si  honorable,  bien  que  leur  carrière 
ne  date  que  de  quelques  années. 

Dans  ce  recueil  sont  venus  depuis  converger  tous  les  travaux 
importants  des  médecins  navigants  sur  une  foule  de  questions  d'hy- 
giène navale  dont  je  signalais  à  la  fois  l'importance  et  les  lacunes, 
et  j'en  ai  largement  profité.  Indépendamment  de  ces  ressources, 
j'ai  dû.  à  l'initiative  obligeante  de  bon  nombre  de  médecins  de  la 
marine  qui  s'occupent  de  ces  questions  d'hygiène  nautique  des 
renseignements  et  des  communications  orales  ou  écrites  d'un  grand 
prix.  Ne  pouvant  les  citer  tous,  je  signalerai  plus  particulièrement 
M.  Bourel-Roncière,  avec  lequel  j'ai  pu  visiter  en  détail  en  1875 
les  nouveaux  types  de  cuirassés  faisant  partie  de  l'escadre  de  la 
Méditerranée  et  dont  la  vocation  d'hygiéniste  s'est  affirmée  par  des 
travaux  d'une  réelle  valeur. 

Que  tous  ceux  qui,  adoptant  en  quelque  sorte  mon  livre,  m'ont 
fourni  avec  tant  de  zèle,  et  spontanément,  les  moyens  de  combler 
des  lacunes  ou  de  redresser  des  inexactitudes,  reçoivent  ici  l'ex- 
pression publique  de  toute  ma  gratitude. 

Monipellier,  22  mai  1877. 
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MATÉRIAUX  DE    CONSTRUCTION    ET    D'ENTRETIEN,    APPROVISIONNEMENTS 

ET  CHARGEMENTS 

Si,  au  point  de  vue  de  l'industrie  et  de  l'intelligence  humaines,  un 
navire  est  la  réalisation  la  plus  grandiose,  peut-être,  de  ce  que  peut 
l'homme  aux  prises  par  son  génie  avec  les  forces  vives  de  la  nature,  au 
point  de  vue  plus  humble  et  plus  restreint  de  l'hygiène,  le  seul  oh  nous 
devions  nous  placer,  ce  n'est  qu'une  habitation  particulière  réunis- 
sant un  grand  nombre  d'individus  sur  un  espace  restreint,  modifiant 
considérablement,  par  sa  nature,  les  conditions  habituelles  de  leur  vie,  et 
exerçant  sur  elle  des  influences  spéciales  dont  l'étude  présente  un  haut 
degré  d'intérêt. 

Dans  les  murailles  de  cette  cité  en  raccourci  se  pressent  et  trouvent 
leur  place  toutes  les  questions  relatives  à  l'hygiène  privée  et  publique. 
Un  bâtiment,  comme  une  ville,  est  en  effet  habité  par  une  population 
composée  d'éléments  divers  sous  le  rapport  des  âges,  des  professions, 
du  degré  de  culture  de  l'esprit,  du  bien-être,  des  aptitudes  morbides; 
comme  elle,  il  a  son  mode  de  construction,  son  atmosphère,  sa  salubrité 
et  son  alimentation  propres;  leurs  besoins  d'air,  d'eau  et  de  lumière 
sont  les  mêmes,  quoique  des  conditions  dissemblables  les  satisfassent  ; 
un  système  analogue  d'assainissement,  de  nettoyage  et  d'égouts  leur  est 
FoNssAGRivES,  Jïî/^.  nai;.  1 


2  LE   NAVIRE. 

indispensable;  sur  l'une  comme  sur  l'autre,  enfin,  s'abat  de  temps  en 
temps  le  fléau  des  épidémies  qui  tantôt  déjouent  les  plus  sévères  obser- 
vances de  l'hygiène,  tantôt  rappellent  par  un  avertissement  rigoureux  à 
l'exercice  de  ses  prescriptions  essentielles  (1).  La  comparaison  entre  ces 
deux  milieux  pourrait  certainement  être  poussée  plus  loin  sans  rien 
perdre  de  sa  justesse. 

Dans  un  navire  plus  encore  que  dans  une  ville,  l'hygiène  privée  et  pu- 
blique sont  étroitement  solidaires  l'une  de  l'autre;  mais  si,  dans  cette  der- 
nière, la  nature  des  habitations  modifie  puissamment,  pour  ceux  qu'elle 
abrite,  les  influences  générales  auxquelles  ils  sont  soumis,  le  rapproche- 
ment forcé  des  individus  harmonise  au  contraire,  à  bord  d'un  navire,  les 
conditions  de  salubrité.  En  effet,  quoique  des  cloisons  élevées  par  le 
besoin  des  distinctions  hiérarchiques  fassent  à  un  petit  nombre  d'indi- 
vidus une  part  qui  leur  est  propre  dans  l'atmosphère  commune,  cette 
coiidition  ne  neutralise  que  fictivement  une  inévitable  promiscuité  d'in- 
fluences. A  peu  de  choses  près,  l'air  des  logements  favorisés  dans  un 
navire  est  celui  du  logement  commun;  l'eaa  et  les  aliments  essentiels 
sont  les  mêmes;  la  lumière  et  l'espace  sont  répartis  à  tous  suivant  les 
exigences  4'une  parciinonieuse  nécessité;  enfin  les  mouvements  du 
navire,  les  conditions  climatériques,  les  exhalaisons  qui  s'échappent  des. 
matériaux  de  construction,  des  substances  qui  constituent  les  approvi- 
sionnements variés,  ou  du  chargement,  sont  autant  d'influences  com- 
munes à  tous,  et  qui  font  disparaître,  en  grande  partie,  ces  nuances  que 
la  variabilité  des  conditions  introduit  au  contraire  dans  l'hygiène  de 
l'habitant  des  villes.  «  Peut-être,  a  dit  un  éminent  hygiéniste,  n'a-t-on 
pas  assez  réfléchi  sur  la  solidarité  vivante  qu'établit  entre  les  membres 
d'une  même  famille  la  cohabitation  sous  le  même  toit  et  parfois  dans  le 
même  espace  clos  (2).  »  Quelles  sont  les  conditions  de  l'entassement 
dans  une  habitation  privée  qui  présentent  au  même  degré  que  le  séjour 
sur  un  bâtiment  cette  solidarité  et  ce  commerce  miasmatique  ?  Que 
toutes  les  difi'érences  d'idiosyncrasies  et  de  résistance  morbide  viennent 
h  s'effacer,  en  partie,  au  bout  d'un  certain  temps  de  cette  vie  en  com- 
mun, de  cet  échange  prolongé  d'influences  réciproques,  c'est  là  assuré- 
ment une  présomption  légitime  et  que  la  pratique  des  maladies  des  gens 
de  mer  n'est  pas  de  nature  à  infirmer.  Nulle  habitation,  on  peut  le  dire, 
n'exerce  sur  la  santé  et  sur  la  vie  une  action  aussi  puissante,  aussi 
permanente  et  aussi  spéciale,  et  n'offre,  par  suite  à  l'étude  un  plus 
grand  intérêt. 

(1]  Fonssagrives,  Hygiène  et  assainissement  des  villes,  in-8°.  Paris,  1874. 

(2)  M.  Lévy,  Traité  d'hygiène  privée  et  publique,  3'  édit.  Paris,  1857,  t.  I,  p.  620. 
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MATÉRIAUX      DE     CONSTRUCTION 

De  même  que  les  analomistes,  avant  de  procéder  à  la  description  des 
organes  qui  constituent  l'économie  humaine,  étudient  dans  une  vue  d'en- 
semble leurs  éléments  générateurs,  de  même  aussi,  quand  on  s'occupe 
d'hygiène  navale,  convient-il  d'envisager  les  matériaux  de  construction 
du  navire  avant  de  traiter  de  la  salubrité  de  chacune  de  ses  parties.  C'est 
faire  en  quelque  sorte  l'anatomie  générale  du  navire  avant  d'en  faire 
l'anatomie  topographique  ou  descriptive. 

§  1.  —  Matériaux  ligneux. 

Le  bois  était  jadis  la  seule  matière  qui  constituât  la  trame  des  navires, 
et  même  à  notre  époque,  oti  les  progrès  de  l'art  nautique  tendent,  par 
une  révolution  progressive,  à  substituer  le  fer  au  bois  dans  la  construc- 
tion des  navires,  la  majorité  des  bâtiments  de  commerce  empruntent 
encore  au  bois  leurs  matériaux  de  construction,  et  les  considérations 
relatives  aux  matériaux  ligneux  offrent  encore,  et  offriront  sans  doute 
longtemps,  à  l'hygiène  navale  un  certain  intérêt  pratique. 

Un  bâtiment  ordinaire  est  une  habitaiion  formée  à  peu  près  exclusive- 
ment de  matières  végétales,  c'est-à-dire  fermentescibles  ;  les  navires 
même  dont  la  coque  est  en  fer  contiennent  encore  des  proportions 
considérables  de  bois,  que  celui-ci  soit  employé  au  revêtement  intérieur, 
à  la  confection  des  ponts  ou  aux  cloisons  d'aménagement.  On  a  calculé 
que  6,000  mètres  cubes  de  bois  environ  entraient  dans  la  construction 
d'un  ancien  vaisseau  de  premier  rang  (1).  M.  Coutance  a  évalué  à  4,424 
stères  la  quantité  de  bois  de  chêne  entrant  dans  la  construction  d'un 
trois-ponts,  ce  qui  représentait  une  dépense  de  600,000  francs;  pour 
un  brig  de  20  canons  employant  900  stères  de  bois  la  dépense  atteignais 
40,000  francs  (2). 

Le  rôle  nautique  du  bois,  quelque  diminué  qu'il  soit  aujourd'hui,  est, 

(IJ  Bonnefoux  et  Paris,  Dici.  de  marine  à  voile  et  à  vapeur,  p.  108. 
(2)  A.  Coutance,  Hist.  du  chêne   dans  l'antiquité    et  dans    la  nature.    Paris,    1873, 
p.  333. 
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je  le  répète,  très-important  encore,  et  il  me  paraît  justifier  les  dévelop- 
pements dans  lesquels  je  vais  entrer. 

I.  Principales  essences  nautiques.  —  Le  chêne,  le  hêtre,  le  pin,  le 
frêne,  le  sapin  sont  les  principaux  bois  de  construction  usités  dans 
notre  marine  ;  ce  sont  ceux  aussi  que  l'architecture  navale  des  anciens 
employait  de  préférence.  M.  Jal  nous  apprend  que  les  Égyptiens  se 
servaient,  pour  construire  leurs  navires,  du  bois  deVacacia  ou  épine  noire, 
arbre  auquel  Pline  attribuait  l'avantage  de  n'être  point  sujet  à  la  carie 
et  de  convenir  parfaitement  pour  la  confection  des  membrures.  Les 
Égyptiens  n'employaient  pas,  du  reste,  exclusivement  ce  bois  :  le  chêne, 
le  cèdre  et  le  pin  leur  fournissaient  également  des  matériaux  (1). 
Le  même  écrivain,  qui  a  apporté  dans  l'étude  de  l'archéologie  navale 
une  ardeur  d'antiquaire  érudit  et  une  véritable  patience  de  bénédictin, 
s'est  efforcé,  dans  son  Virgilius  nauticus  (2),  de  déterminer,  à  l'aide  de 
textes  empruntés  à  l'auteur  de  V Enéide,  la  nature  des  bois  qui  servaient 
à  la  construction  des  nefs  antiques,  et  les  mots  pinus,  abies,  rohur,  qui 
reviennent  de  temps  en  temps  sous  la  plume  du  poëte,  lui  paraissent 
intentionnels  et  destinés  à  représenter  la  diversité  des  matériaux  des 
navires  de  son  temps.  Cette  interprétation  nous  semble  un  peu  forcée, 
et  nous  serions  porté  à  ne  considérer  l'alternance  de  ces  mots  que 
comme  une  de  ces  ressources  de  synonymie  auxquelles  la  poésie  fait  de 
si  fréquents  appels  ;  aussi,  dans  les  vers  que  cite  M.  Jal  (3),voyons-nous 
plutôt  un  artifice  de  prosodie  qu'un  scrupule  d'exactitude  descriptive. 

La  longue  durée  du  chêne,  sa  dureté,  son  altérabilité  lente,  lui  ont 
assuré  dans  les  constructions  navales  une  supériorité  réelle  sur  les 
autres  essences  ;  aussi  s'en  sert-on  exclusivement  pour  les  membrures 
et  le  bordé  des  œuvres  vives,  tandis  que,  pour  les  parties  émergées, 
au  contraire,  on  utilise  de  préférence  les  bois  plus  légers,  le  sapin  ou  le 
hêtre,  par  exemple. 

Le  chêne  est  souvent  un  bois  fondrier,  c'est-à-dire  dont  la  pesanteur 
spécifique  excède  celle  de  l'eau.  Celle-ci  étant  représentée  par  1,  le  bois 
de  cœur  de  chêne  pèse  1,75  ;  celui  de  sapin  varie,  suivant  les  espèces,  de 
0,55  à  0,49  ;  celui  de  hêtre  pèse  0,85  et  celui  de  frêne  0,84  (le  chêne 
d'Afrique  pèse  1,033  kilogrammes  au  mètre  cube).  Le  bois  le  plus  lourd 
est  celui  du  balota  de  Gayenne  dont  le  poids  est  de  1,070  kilogrammes  (4). 

(1)  Jal,  Archéologie  navale,  t.  I,  Mém.  I,  p.  87. 

(2)  Id.,  Virgilius  nauticus, 

(3j  Sed  pondère  pinus 

Tarda  tenet (Éweïc?!?,  liv.  V,  v.  153.) 

(4)  Je  ne  parle  que  des  bois  de  construction  nautiques  ;  l'ébène  noir  ou  de  Maurice 
pèse  1,187  kilog.  au  mètre  cube.  La  densité  du  liège  est  de  240  kilog.,  c'est-à-dire  7  fois 
plus  faible  que  celle  du  cœur  de  chêne.  Cette  comparaison  n'est  pas  sans  intérêt,  puis- 
qu'on son^e  à  utiliser  le  liège  pour  les  cuirassés  afin  de  compenser  le  poids  toujours 
croissant  du  blindage- 


MATÉRIAUX  DE   CONSTRUCTION   ET   D  ENTRETIEN.  5 

La  pesanteur  spécifique  d'un  bois  dépendant  de  la  prédominance  de  son 
ligneux  sur  la  cellulose  et  sur  les  matières  extractives  azotées,  on  con- 
çoit que  sa  dureté,  sa  difficile  fermentation  et  sa  résistance  aux  ani- 
maux qui  le  corrodent,  soient,  dans  de  certaines  limites,  proportion- 
nelles à  cette  même  pesanteur.  Le  bois  de  chêne  renferme  de  plus 
en  lui-même  sa  substance  préservatrice,  car  son  tannin  retarde  sa 
corruption,  comme  le  font  pour  d'autres  bois:  pin,  sapin,  gaïac, 
cèdre,  etc.,  les  résines  qui  imprègnent  leur  ligneux. 

Le  teck  ou  teak  {Tectona  grandiflora  de  la  famille  des  Verbénacées, 
tribu  des  Viticées)  est  un  bois  de  l'Inde  qui  se  place  certainement  avant 
le  chêne  pour  les  avantages  de  résistance,  de  légèreté,  de  dessiccation 
facile,  d'incorruptibilité  qu'il  offre  à  l'architecture  nautique.  Le  meil- 
leur teck  vient,  par  Bombay,  de  la  chaîne  des  Chattes  du  Malabar.  Le  teck 
offre  en  outre  de  précieux  avantages  pour  le  bordé  placé  au-dessous  du 
blindage,  en  ce  sens  qu'il  résiste  à  l'eau  de  mer  et  maintient  les  rivés 
beaucoup  mieux  que  ne  le  fait  le  chêne.  On  lui  reconnaît  aussi  l'avan- 
tage de  ne  pas  se  fendiller  au  soleil,  aussi  le  teck  est-il  employé  pour  les 
bordages  des  ponts  de  navires  des  Messageries  affectés  au  service  de 
l'Inde.  L'usure  de  ces  ponts  en  teck  est  de  0™,001  par  an,  celle  des  ponts 
en  sapin  est  de  0™,01  ou  dix  fois  plus  forte.  Les  cuirassés  ont,  interposé 
entre  la  coque  de  bois  ou  de  fer  et  le  blindage,  un  fort  matelas  de  teck. 
M.  de  Lapparent  indique  620  kilogrammes  comme  le  poids  du  teck  au 
mètre  cube  (i),  il  est  donc  inférieur  à  celui  du  chêne.  Cet  ingénieur  con- 
sidère Vangélique,  l'une  des  variétés  du  bois  de  Gayenne.  comme  pou- 
vant remplacer  avec  grand  avantage  le  teck  pour  le  bordé  sous  blindage 
des  cuirassés  (2). 

L'acacia  est  aussi  l'un  des  bois  les  plus  estimés  à  raison  de  sa  dureté,  de 
sa  croissance  rapide,  et  de  sa  résistance  à  la  pourriture  (3). 

Vépine  noire  est  un  prunellier  {Prunus  spinosa)  qui  atteint  dans  le 
Nord  une  assez  grande  hauteur  et  dont  le  bois  dur  et  incorruptible  est 
quelquefois  employé  pour  les  constructions  navales.  Pline,  je  l'ai  dit, 
paraît  l'avoir  indiqué,  mais  il  serait  possible  cependant  que  son  texte  se 
rapportât  à  un  acacia. 

IL  Choix  des  bois  de  construction.  —  Les  qualités  nautiques  des  dois 
(nous  dirions  presque  les  qualités  hygiéniques  tant  elles  sont  intimement 
confondues)  diffèrent  suivant  une  foule  de  circonstances  :  choix  de 
la  variété;  conditions  de  l'abatage;  modes  de  conservation;  mise  en 
œuvre,  etc. 

(1)  D'autres  auteurs  fixent  cette  densité  à  8G0  kilo  g.  M.  Deschard  attribue  au  teck 
l'avantage,  qu'il  doit  aux  substances  résineuses  dont  il  est  imprégné,  de  ne  pas  alté- 
rer les  chevilles  métalliques  qui  le  traversent. 

(a)  Lapparent,  Du  dépérissement  des  coques  de  navires  en  bois  et  autres  charpentes  ou 
bois  d'industrie  et  des  moyens  de  les  préserver.  Paris,  1862,  p.  20.  —  Voy.  aussi  A.  Cou- 
tance,  op.  cit.,  p.  174. 
(3)  Malaguti,  Leçons  de  chimie,  k"  édition,  1868,  p.  428,  t.  III. 
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Le  choix  de  la  variété  importe  beaucoup  :  ainsi  le  chêne  cerris  [Quer- 
eus  cerris)  croissant  dans  des  terrains  bas  et  marécageux  et  ayant  une 
évolution  très-prompte  fournit  un  bois  dont  le  grain  est  lâche  et  gros- 
sier :  c'est  du  chêne  gras  (1),  comme  on  dit  dans  le  langage  forestier,  et  sa 
prompte  altérabilité  compromettrait  en  même  temps  la  conservation 
du  navire  et  l'hygiène  de  ses  habitants.  Le  chêne  blanc,  ou  chêne  pé- 
doncule {Q.  pedunculata)  et  le  chêne  rouge  d'Amérique  sont  des  bois  de 
peu  de  durée.  Le  chêne  rouvre  {Q.  robur)  des  contrées  méridionales  de 
l'Europe,  le  chêne  vert  d'Amérique  [Q.  sempervirens)  et  le  chêne  du 
Nord  ou  de  Dantzig  constituent  les  essences  les  plus  estimées. 

Le  chêne  destiné  aux  constructions  nautiques  doit  provenir  d'arbres 
ayant  un  âge  moyen  ;  s'ils  étaient  trop  jeunes,  ils  fourniraient  un  bois 
d'un  grain  peu  serré,  abreuvé  de  sève,  prompt  par  suite  à  s'altérer  ;  de 
plus,  leurs  couches  ligneuses  n'auraient  pas  une  épaisseur  suffisante.  Si 
on  les  choisissait  trop  âgés,  au  contraire,  on  trouverait  leur  bois 
altéré  et  les  couches  centrales  seraient  comme  pourries,  sans  cohésion, 
surtout  dans  un  point  rapproché  des  racines.  «  On  reconnaît  un  bon 
chêne,  dit  M.  John  Knowles  (2)  dans  un  excellent  mémoire  auquel  nous 
empruntons  la  plupart  de  ces  détails,  à  la  vue  et  au  poids  ;  le  cœur  de 
l'arbre  doit  être  d'un  jaune  pâle,  devenant  insensiblement  plus  brun  à 
mesure  qu'il  se  rapproche  de  l'aubier  ;  ses  pores  sont  petits  et  ses 
fibres  serrées.  Le  chêne  d'excellente  qualité,  lorsqu'il  est  bien  sec,  est 
sous  le  rapport  de  son  poids,  comparativement  au  chêne  d'une  mau- 
vaise nature,  comme  7  est  à  5,  et  sa  force  est  à  peu  près  dans  la  même 
proportion.  » 

Une  question  qui  a  vivement  préoccupé  les  constructeurs  de  navires- 
et  à  laquelle  l'hygiène  ne  saurait  non  plus  rester  indifférente,  est  celle 
qui  se  rapporte  au  choix  de  la  saison  oh  les  chênes  destinés  aux  cons- 
tructions navales  doivent  être  abattus.  Pendant  bien  longtemps,  l'u- 
sage a  prévalu  de  ne  couper  ces  chênes  que  l'hiver.  M.  Knowles,  qui  a 
longuement  traité  cette  question,  la  décide  dans  les  termes  suivants  : 
«  Le  bois  abattu  en  hiver  est  plus  pesant,  plus  fort  et  moins  sujet  à  se 
tordre  et  à  se  fendre;  mais  tout  bois  de  bonne  qualité  est  durable,  dans 
quelque  saison  qu'on  l'ait  coupé,  s'il  a  été  bien  choisi  et  desséché  con- 
venablement avant  d'être  mis  en  œuvre  (3).  »  Il  semble  toutefois  que  la 
petite  quantité  de  sève  contenue  dans  le  bois  pendant  l'hiver  rende  l'a- 

(t)  L'expression  chêne  gras  est  entendue  souvent  dans  un  sens  plus  général  et  s'ap- 
plique non  pas  au  bois  fourni  par  une  variété  particulière,  mais  à  cette  condition  du 
chêne,  d'où  qu'il  provienne,  qui  offre  pour  chaque  couche  nouvelle,  peu  d'épaisseur 
de  la  partie  dure;  on  admet  que  la  même  variété  du  chêne  peut  donner  du  bois  gras 
ou  du  bois  maigre  suivant  le  sol,  l'exposition,  etc. 

(2)  John  Knowles,  Rech,  sur  les  moyens  employés  dans  la  marine  anglaise  pour  la 
conservation  du  bois  des  vaisseaux  depuis  les  temps  les  plus  reculés  jusqu'à  ce  jour. 

imprimerie  royale,  1825,  p.  20. 

(3)  Id.,  Mém.  cit.,  p.  20. 
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batage  opéré  dans  cette  saison  plus  favorable  à  la  longue  durée  et  à 
l'hygiène  des  constructions  maritimes  (1). 

Quant  à  l'écorçage  des  bois  sur  pied,  écorçage  qui  a  pour  résultat 
l'arrêt  de  l'accroissement  de  l'arbre  et  le  durcissement  de  l'aubier,  le- 
quel acquiert  quelquefois  la  dureté  et  l'inallérabilité  des  couches  li- 
gneuses, cette  pratique,  dont  l'idée  doit  être  rapportée  à  Duhamel  et  à 
Buffon,  après  avoir  joui  d'un  certain  crédit  en  Angleterre,  semble  au- 
jourd'hui définitivement  abandonnée. 

m.  Altérations  des  bois.  —  Les  éléments  essentiels  du  bois  sont  :  le 
ligneux,  composé  de  la  cellulose,  dont  la  composition  est  la  même  que 
celle  de  l'amidon,  de  la  dextrine,  de  la  glycose  (C^^hiooio)^  quoiqu'elle 
difl'ère  de  ces  substances  par  quelques  propriétés  chimiques  et  de  la 
substance  incrustante;  de  matières  azotées  ;  de  sels.  Certaines  essences, 
à  ces  principes  fondamentaux  en  réunissent  d'autres  :  ainsi  le  pin,  le 
cèdre,  le  sapin,  le  gaïac  ont  leur  matière  incrustante  des  cellules  mé- 
langée de  substances  résineuses  qu'ils  cèdent  à  un  traitement  appro- 
prié par  l'alcool  et  qui  leur  donnent  des  qualités  particulières  de 
conservation  ;  le  chêne  contient  du  tannin  et  de  l'acide  gallique  ;  d'au- 
tres bois  renferment  des  matières  tinctoriales  ou  des  principes  odo- 
rants, etc.  La  composition  élémentaire  du  bois  varie  d'essence  à  es- 
sence ;  l'âge,  le  terrain,  l'exposition  la  modifient  également  ;  il  faut 
en  dire  autant  des  différentes  parties  de  l'arbre. 

Plus  le  bois  est  âgé,  plus  les  couches  incrustantes  de  ses  canaux  ont 
pris  d'épaisseur,  et  ont  exclu  la  sève,  laquelle  contient  les  éléments 
azotés  qui  doivent  plus  tard,  dans  la  décomposition  végétale,  jouer  le 
rôle  de  ferments. 

On  conçoit  dès  lors  que  l'âge  avancé  des  couches  ligneuses  est  une 
condition  de  durée  et  de  salubrité  à  la  fois,  et  l'hygiène  bénéficie  des 
convenances  architecturales  qui,  pour  la  construction  des  navires,  ne 
font  guère  intervenir  que  des  bois  de  troncs  d'an  certain  âge,  et  excluent 
d'une  manière  à  peu  près  complète  le  bois  debranchage.  D'un  autre  côté, 
l'aubier,  se  corrompant  plus  vite  que  le  vrai  bois  et  plus  vite  encore  que 
l'aubier,  le  liber  et  les  couches  corticales,  il  importe  extrêmementàla  lon- 
gue durée  et  à  Thygiène  du  bâtiment  que  les  pièces  de  bois  employées  îi  sa 
construction  aient  été  minutieusement  débarrassées  de  leur  aubier.  On 
ne  doit  pas  oublier  non  plus  que  le  séjour  de  bois  revêtu  de  son  écorce 
dans  les  parties  basses  et  humides  du  navire  constitue  une  cause  véritable 
d'insalubrité.  Nous  tenons  de  M.  Mairet,  ancien  chirurgien-major  de  la 
frégate  la  Jeanne- d'Aide, que  l'odeur  infecte  des  eaux  de  la  sentine  de  ce 
bâtiment  et  l'explosion  d'une  épidémie  assez  grave  parurent  se  ratta- 

(1)  «  Que  si  l'on  coupe  l'arbre  pendant  que  la  sève  féconde  ses  branches,  bientôt  il 
devient  la  misérable  proie  des  vers  qui  le  rongent  en  mille  endroits  et  lui  font  perdre  sa 
■Vigueur.  (Bernardino  Baldi,  La  Nautka.  Trad.  Galiani,  Paris,  1860,  livre  I,  p.  70.) 
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cher  vraisemblablement  à  la  putréfaction  des  matières  végétales  de  la 
cale,  et  notamment  de  nombreux  cercles  de  barriques  que  leur  écorce 
mettait  dans  des  conditions  de  décomposition  plus  rapide.  Cette  pré- 
somption n'a  rien  que  de  très-plausible. 

Deux  causes  menacent  la  conservation  des  bois  :  la  fermentation  pu- 
tride ;  la  puUulation  d'organismes  vivants,  végétaux  ou  animaux,  qui 
vivent  aux  dépens  de  sa  substance,  la  désagrègent  et  en  changent  la 
composition  chimique.  Le  contact  de  l'air  et  de  l'humidité  sont  les 
conditions  indispensables  de  cette  double  altération,  qui,  du  reste, 
marche  plus  vite,  quand  à  ces  influences  vient  se  joindre  celle 
d'une  température  plus  élevée.  La  fermentation  et  la  puUulation  parasi- 
taire marchent  du  reste  parallèlement  et  conspirent  à  cette  destruction 
progressive  du  bois  qui  le  conduisent  à  sa  transformation  en  humus  ou 
terreau.  La  destruction  des  navires  en  bois  marche  avec  une  rapidité 
très-différente,  suivant  la  nature  de  leurs  matériaux,  la  façon  dont  ils 
ont  été  mis  en  œuvre  et  aussi  suivant  les  parties  du  bâtiment.  On  a  re- 
marqué que  le  bois  se  détruit  surtout  très-vite,  dans  la  zone  comprise 
entre  la  flottaison  lége  et  la  flottaison  en  charge,  c'est-à-dire,  celle  qui 
est  soumise,  suivant  les  lignes  d'eau,  à  des  immersions  et  à  des  émer- 
sions  successives,  et  que  la  partie  qui  se  conserve  le  mieux  est,  au  con- 
traire, celle  voisine  de  la  quille. 

L'humidité  est  la  cause  la  plus  active  de  la  destruction  du  bois,  aussi 
a-t-on  observé  que  les  navires  construits  avec  des  bois  imparfaite- 
ment secs,  ou  pendant  l'hiver  d'une  année  pluvieuse,  conservent  souvent 
pendant  toute  leur  vie  maritime  le  germe  d'une  humidité  insalubre  que 
ni  l'emploi  réitéré  des  feux  de  carène,  ni  les  ressources  de  la  ventilation 
ne  parviendront  à  faire  disparaître.  L'adoption  du  système  des  cales 
couvertes  pour  la  construction  des  bâtiments  a  paru  longtemps  favorable 
à  leur  conservation  et  à  leur  salubrité,  en  éloignant  une  cause  d'humi- 
dité. On  commença  à  s'en  servir  en  France  sous  le  règne  de  Louis  XIV; 
cette  innovation  ne  pénétra  pas  de  suite  en  Angleterre;  ce  n'est  qu'en 
1814  que  les  arsenaux  maritimes  de  la  Grande-Bretagne  adoptèrent 
les  cales  couvertes.  Nos  ports  s'en  sont  servis  jusqu'à  une  époque  très- 
récente,  mais  Ton  tend  aujourd'hui  à  remplacer  les  cales  couvertes  fixes 
par  des  toitures  mobiles.  On  reproche  aux  premières,  en  effet,  d'être  dis- 
pendieuses, d'opposer  par  leurs  montants  des  obstacles  à  la  manœu- 
vre des  couples  lors  du  montage,  et  de  produire  une  obscurité  gê- 
nante pour  les  travaux  dès  que  la  construction  du  navire  est  un  peu 
avancée. 

John  Knowles  (1)  veut  que,  pour  assurer  davantage  la  sécheresse  du 
bâtiment  sur  les  chantiers,  on  permette  aussi  longtemps  que  possible, 
par  des  ouvertures  nombreuses,  l'accès  facile  et  la  libre  circulation  de 

(1)  John  Knowles.  Mém>  a',,  p.  18  oi  suiv, 
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l'air;  que  les  bordages  ne  soient  appliqués  qu'après  un  temps  assez 
long,  pour  que  les  membrures  aient  pu  se  sécber  complètement;  qu'on 
perce  par  avance  tous  les  trous  des  chevilles  et  qu'on  ne  chasse  que 
celles  nécessaires  pour  maintenir  les  bordages  en  place;  que  vis-à-vis 
des  mailles  situées  au-dessus  de  la  virure  des  baux  du  faux  pont,  on 
enlève  une  virure  pour  mieux  aérer  cette  partie  du  bâtiment;  enfin, 
qu'on  ne  calfate  les  coutures  que  peu  de  temps  avant  le  lancement.  Il 
exige  aussi  que  le  parage  à  l'herminette  des  membrures  soit  séparé 
par  un  mois  au  moins  d'intervalle  de  l'application  des  bordages,  afin 
que  la  nouvelle  surface  mise  à  nu  par  l'instrument  ait  eu  le  temps  de  se 
dessécher. 

On  peut  dire  que  l'humidité  de  deux  bâtiments  construits  avec 
le  même  bois  sera  en  raison  inverse  du  temps  qu'ils  auront  passé 
sur  le  chantier  ;  il  y  aurait  donc  tout  avantage,  et  d'hygiène  et  d'écono- 
mie, à  construire  les  navires  avec  une  très-grande  lenteur. 

Nous  ne  saurions  entrer  ici  dans  le  détail  des  précautions  minutieuses 
de  dessiccation  par  les  feux  mobiles  et  de  ventilation  dont  les  bâti- 
ments nouvellement  lancés  et  ceux  désarmés  dans  les  ports,  après  leur 
retour  de  campagne,  doivent  être  l'objet;  qu'il  nous  suffise  de  dire 
que  l'épuisement  répété  des  eaux  de  la  cale,  le  bon  état  des  toits 
et  des  capots,  la  libre  circulation  des  dalots  et  des  gouttières,  l'ouver- 
ture quotidienne  des  sabords  pleins  ou  leur  remplacement  par  des 
panneaux  à  treillis,  l'établissement  des  manches  à  vent  en  perma- 
nence, constituent  un  ensemble'  de  mesures  très-efficaces  pour  cor- 
riger l'humidité  régnant  à  bord  d'un  bâtiment  ou  pour  la  prévenir. 

Il  est  une  considération  bien  importante  pour  l'hygiène  et  qui 
ne  saurait  sans  préjudice  être  méconnue,  c'est  celle  relative  au  dan- 
ger que  présentent  pour  la  santé  des  équipages  les  navires  armés 
aussitôt  après  leur  mise  à  l'eau.  Lind  a  signalé  ce  fait  qui  mérite  qu'on 
en  tienne  compte. 

Disons  enfin  que  les  navires  à  mailles  pleines,  c'est-à-dire  ceux  dont  les 
roupies  voisins  se  touchent,  sont  plus  salubres  et  moins  humides 
que  les  autres  ;  les  mailles,  en  effet,  constituent  des  réservoirs  d'air  et 
d'humidité  très-propres   à  activer  la  fermentation  putride  du  bois  (1). 

Malgré  l'observance  rigoureuse  de  toutes  ces  précautions,  le  bâtiment 
le  plus  sain  est  cependant  le  siège  d'un  travail  incessant  de  décomposi- 
tion végétale,  activé  par  la  chaleur  d'une  atmosphère  confinée  et  par 
le  contact  d'une  eau  déjà  chargée  de  matières  putrescibles.  Sous  son 
influence,  le  bois  s'altère,  brunit,  perd  sa  cohésion  et  passe  à  l'état  de 
bois  dit  charbonneux,  sorte  de  détritus  insoluble  dans  les  alcalis,  qu'un 
degré  de  désagrégation  chimique  plus  avancé  transformera  en  terreau 

(1)  Nous  verrons  plus  tard  que  ces  mailles  servent  dans  certains  systèmes  de  venti- 
lation nautique,  celui  d'Edmund,  par  exemple,  à  loger  des  tuyaux  d'évacuation  pour 
l'air  méphitique  contenu  dans  les  parties  basses  du  navire. 
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OU  acide  humique,  lequel,  au  contraire,  saturera  très-bien  la  disso- 
lution de  potasse.  Ce  terreau  est  formé  de  carbone,  d'bydrogène  et 
d'oxygène;  M.  Malaguti  pense  que  l'azote  que  l'analyse  y  révèle  est 
simplement  interposé  aux  molécules  et  provient  du  carbonate  d'ammo- 
niaque absorbé.  Le  passage  du  bois  à  l'état  d'bumus  ne  s'opère  pas 
sans  que  des  gaz  variés  prennent  naissance  :  le  phosphore  et  le  soufre 
qui  entrent  dans  la  composition  des  matières  proléiques  du  bois  inter- 
viennent dans  la  production  des  gaz,  et  il  se  forme,  et  des  phosphures 
d'hydrogène  qui  déterminent  la  phosphorescence  du  bois  pourri,  et 
de  l'hydrogène  sulfuré  qui  donne  aux  produits  de  la  putréfaction  végé- 
tale une  odeur  si  repoussante.  Les  matières  organiques  renfermées 
dans  l'eau  de  mer  dont  sont  imprégnées  les  parois  du  navire,  et  celles 
qui  proviennent  de  parasites  végétaux  ou  animaux  qui  s'y  sont  dévelop- 
pés, fournissent  aussi  leur  contingent  aux  exhalaisons  méphitiques  qui 
se  dégagent  de  la  cale  de  certains  bâtiments. 

La  transformation  du  bois  en  terreau,  c'est-à-dire  sa  désagrégation 
complète,  ne  s'accomplit  jamais  que  partiellement  à  bord  des  navires  : 
on  la  trouve  bien  achevée  dans  quelques  points  isolés  des  membrures 
ou  du  vaigrage,  mais  le  plus  habituellement  la  désorganisation  du  bois 
s'arrête  à  l'altération  désignée  par  les  constructeurs  sous  le  nom  de 
pourriture  ou  carie  sèche. 

Les  champignons  sont  des  productions  parasitiques  qui  se  dévelop- 
pent de  préférence  sur  les  matières  organiques  en  voie  de  décomposi- 
tion, parce  que  là  seulement  elles  trouvent  en  abondance  l'azote 
nécessaire  à  leur  constitution  chimique;  aussi,  dès  qu'un  arbre  meurt 
sur  pied,  ou  qu'il  se  putréfie  après  l'abatage,  se  couvre-t-il  de  végéta- 
tions cryptogamiques.  Le  bois  des  navires  devient  également  leur  proie 
aussitôt  que  l'humidité  prolongée  a  fait  naître  en  lui  un  travail  intestin 
de  fermentation,  et  leurs  sporules  s'étendant  de  proche  en  proche  à 
l'aide  des  eaux  de  la  cale  mobilisées  par  les  mouvements  du  navire^, 
assurent  la  prompte  diffusion  de  ces  parasites.  Ces  champignons  absor- 
bent les  sucs  du  bois  sur  lequel  ils  se  sont  fixés;  celui-ci  devient 
friable,  comme  vermoulu,  et  son  aspect  justifie  le  nom  de  carie 
sèche  (1),  donné  à  cette  altération.  On  peut  juger  de  la  rapidité  avec 
laquelle  la  pourriture  sèche  détruit  le  bois,  en  lisant  les  détails  que 
John  Knowles  nous  a  transmis  relativement  au  vaisseau  anglais  la 
Reine-Charlotte^  qui,  en  moins  de  deux  ans,  éprouva  des  ravages  tels 
qu'il  dut  subir  une  refonte  presque  complète  :  la  mauvaise  qualité  du 
bois  employé  à  sa  construction  (chêne  du  Canada),  la  saison  pluvieuse 
dans  laquelle  avait  été  appliqué  le  bordé  et  fait  le  calfatage,  ont  semblé 
à  M.  Knowles  les  causes  principales  de  cette  rapide  détérioration.  — 

(1)  La  carie  sèche  porte  aussi  les  noms  de  bois-cannelle,  tabac  d'Espagne  à  raison 
de  la  couleui-  qu'elle  communique  au  bois  devenu  pulvérulent.  —  Voir  pour  plus  de 
détails  Coutance^  op.  cit.,  p.  435. 
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Les  principaux  champignons  trouvés  sur  le  bois  de  ce  vaisseau  étaient: 
les  Boletus  hybridus,  Boletm  medullœ  partis,  Xylostroma  giganteum, 
Auricularia  pulverulenta  et  Boletus  lacrymans  (1).  L'humidité  était 
extrême  à  bord  de  ce  navire,  puisque  dans  une  expérience  on  trouva 
que  l'hygromètre  (dont  le  100°  degré  indiquait  la  saturation  complète) 
marquait  82°,6  dans  la  cale,  près  de  l'archipompe,  et  46°, 4  seule- 
ment à  l'air  extérieur.  Le  parage  à  l'herminette  des  pièces  sur  lesquelles 
s'étaient  développés  les  champignons,  leur  charbonnage,  l'établisse- 
ment d'une  ventilation  puissante  et  l'usage  prolongé  de  poêles  forte- 
ment chauffés,  arrêtèrent  définitivement  les  progrès  du  mal.  On  conçoit 
quelles  déplorables  conditions  de  salubrité  un  navire  semblable  eût 
offert  à  son  équipage,  s'il  avait  été  armé  dans  un  pareil  état. 

S'il  est  vrai,  contrairement  à  certaines  assertions  qui  ont  voulu  faire 
de  la  putréfaction  d'espèces  végétales  déterminées  [Calamus  rizophora, 
Anthoxanthum  odoratum,  Manglier,  etc.),  la  condition  génératrice  exclu- 
sive des  miasmes  paludéens;  s'il  est  vrai,  disons-nous,  que  toute 
substance  végétale,  quelle  qu'elle  soit,  est  apte  à  produire  l'infection 
palustre  par  sa  décomposition  (et  nous  le  croyons  fermement),  la  cale 
d'un  navire  humide  pourra  être  considérée  comme  un  marais  en 
permanence  auquel  ne  manquent  ni  les  matières  fermen^escibles  végé- 
tales ou  animales,  ni  l'alternance  de  leurnpise  à  nu  et  de  leur  inondation,, 
soit  par  le  fait  des  oscillations  du  navire,  soit  parle  fait  du  jeu  pério- 
dique des  pompes,  ni  même  le  mélange,  si  nuisible,  de  l'eau  douce  et  de 
l'eau  de  mer,  et  il  n'y  aura  plus  lieu  de  s'étonner  dès  lors  de  la  prédi- 
lection des  épidémies  pour  certains  bâtiments,  non  plus  que  de  l'appa- 
rition fréquente  de  fièvres  de  marais  à  bord  de  navires  éloignés  des 
côtes  depuis  longtemps.  Nous  nous  réservons,  du  reste,  de  développer 
ailleurs  cette  question  importante  de  la  création  de  foyers  palustres 
au  sein  des  navires,  mais  nous  devons  dire  par  avance  que  peu  de  mé- 
decins de  la  marine  répugnent  actuellement  à  en  admettre  la  possi- 
bilité (2) . 

Ce  ne  sont  pas  seulement  des  parasites  végétaux  qui  menacent  la 
conservation  du  bois  des  navires,  de  nombreux  animaux  xylophages 
conspirent  aussi  au  même  résultat.  Je  citerai  entre  autres  le  lymexylon 
(Xu[jLYi,  ruine,  ?uXov,  bois)  ou  ruine-bois,  coléoptère  de  la  famille  des 
Serricornes,  et  particulièrement  le  lymexylon  naval  {L.  flavipes)  qui  ra- 
vage et  détruit  les  approvisionnements  de  bois  de  Toulon  et  s'attaque 
aux  carènes  des  navires  dans  lesquelles  il  creuse  d'innombrables  gale- 
ries; la  Limnoria  terebrans,  crustacé  de  l'ordre  des  Isopodes,  qui  exerce 
surtout  de  grands  ravages  dans  les  ports  de  l'Angleterre;  \sl  Limnoria 
œylophaga,  décrite  par  M.  Hesse  (de  Brest)  et  qui  creuse  des  galeries  à 

(1)  John  Knowles,  op.  cit.,  p.  103  et  suiv. 

(2)  Nous  reviendrons  sur  cette  question  en  nous  occupant  des  causes  de  l'infection 
nautique. 
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l'aide  de  mandibules  terminées  par  des  scies  {i).  Mais  ce  sont  surtout 
les  mollusques  tubicoles  :  térédines,  pholadaires,  tarets,  dont  les  ravages 
sont  à  redouter.  Le  taret  naval  {Tm^edo  navalis)  est  le  fléau  des  construc- 
tions. Ce  taret  a  été  surtout  bien  étudié  par  Laurent  (de  Toulon),  qui  a 
ramené  aux  espèces  suivantes  les  tarets  observés  dans  nos  quatre  ports 
militaires  et  au  Havre  :  taret  naval;  taret  dit  d' Adanson ;  taret  bipalmulé 
de  la  Méditerranée;  Taredo  marina  de  Sellius.  Cet  observateur  a  avancé 
que  la  majeure  partie  des  tarets  étaient  ovovivipares  et  hermaphrodites, 
se  suffisant  à  eux-mêmes,  que  l'eau  douce  pure  en  abondance  suffit 
pour  tueries  œufs,  les  spermatozoïdes,  les  larves  ou  jeunes  tarets  et  les 
tarets  adultes  (2).  M.  Quatrefages  a  essayé  l'action  des  divers  poisons  sur 
les  œufs  du  taret  naval,  et  il  a  reconnu  leur  impressionnabilité  à  une 
foule  de  substances  (3);  mais  la  pullulation  de  ce  taret  est  telle,  qu'il  est 
indestructible.  Les  navires  infestés  par  lui  ne  sont  pas  seulement  voués 
à  une  destruction  rapide,  ils  sont  de  plus  insalubres  et  par  les  matières 
organiques  que  fournissent  les  tarets  et  qui  se  putréfient  au  contact  de 
l'humidité,  et  par  le  terreau  putrescible  dans  lequel  ils  réduisent  le  bois, 
mais  aussi  par  la  porosité  qu'ils  lui  donnent  en  le  traversant  de  galeries 
innombrables. Ce  n'est  pas  seulement  une  cause  physique  de  destruction 
plus  rapide  du  bois;  on  sait  en  effet  le  rôle  que  joue  la  porosité  en 
chimie  pour  multiplier  le  contact  des  substances  qui  doivent  réagir  les 
unes  sur  les  autres  et  pour  exalter  en  quelque  sorte  leurs  affinités 
chimiques;  tel  est  le  rôle  de  la  mousse  de  platine  enflammant  l'hydro- 
gène (4). 

IV.  Conservation  des  bois.  —  La  nécessité  de  prévoir,  pour  nos  ar- 
senaux maritimes,  des  éventualités  d'accroissement  de  besoins  que  la 
guerre  peut  inopinément  faire  surgir  impose  à  la  Marine  l'obligation  de 
réunir  par  avance  des  approvisionnements  considérables  de  bois  de 
construction,  et  l'hygiène  y  gagne  en  ce  sens  que  le  bois  est  d'autant 
plus  sec,  et  par  suite  plus  propre  à  construire  un  bâtiment  salubre,  qu'il 
provient  d'arbres  abattus  depuis  plus  longtemps.  Les  bâtiments  faits  de 
bois  verts  ne  sont  pas  de  longue  durée  :  les  tarets,  la  carie  et  les  cham- 
pignons en  font  promptement  justice,  et  leurs  qualités  nautiques  y  per- 
dent. C'est  ainsi  que  César  se  plaignait  avec  amertume  de  ce  que  la 
flotte  improvisée  qu'il  conduisait  contre  celle  des  Massiliens  (Marseillais) 
était  faite  d'un  bois  qui  était  encore  sur  pied  quelques  semaines  aupa- 


(1)  Coutance,  op.  cit.,  p.   430. 

(2)  Laurent,  Rech.  et  résuit.  cVobserv.  des  mœurs  des  animaux  nuisibles  aux  grands 
approvisionnements  de  bois  de  la  marine  {Comptes  rendue  Acad.  des  sciences,  t.  XXXI, 
1850,  p.  74). 

(31  Comptes  rendus  Acad.  des  sciences,  t.  XXX,  1850,  p.  813. 

(4)  Il  me  paraît  probable  que  ce  qu'on  appelle  en  chimie  catalyse,  phénomène  de 
présence,  n'est  qu'un  fait  de  multiplication  des  surfaces  par  la  porosité. 
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ravant  (1).  De  même  a-t-on  remarqué  que  dans  les  dernières  guerres 
maritimes,  les  vaisseaux  construits  avec  précipitation,  et  pour  lesquels 
on  avait  employé  des  bois  qui  n'avaient  pas  un  temps  suffisant  d'aba- 
tage  étaient  d'une  durée  bien  au-dessous  de  la  moyenne;  ils  eussent 
sans  doute  été  trouvés  aussi  défectueux  sous  le  rapport  de  l'hygiène,  si 
l'on  avait  eu  le  loisir  de  les  étudier  à  ce  point  de  vue  (2). 

Il  faut  donc  conserver  les  bois  pour  être  prêt  à  toute  éventualité,  et 
pour  avoir  d'ailleurs  des  matériaux  dans  de  bonnes  conditions  de  sic- 
cité.  Cette  double  nécessité  a  mis  au  jour  une  foule  de  procédés 
qui  intéressent  d'assez  près  la  salubrité  du  navire  pour  que  nous  nous 
croyions  obligé  de  les  passer  rapidement  en  revue.  On  peut  les  ramener 
aux  suivants  : 

i°  Dessiccation.  —  La  dessiccation  des  bois  de  construction  s'opère 
par  des  procédés  variés  :  tantôt  les  arbres,  conservés  avec  leurécorce, 
sont  empilés  les  uns  sur  les  autres  sur  des  sortes  de  cales  inclinées,  abri- 
tées par  des  hangars,  tantôt  au  contraire  les  pièces  de  bois  sont  équar- 
ries;  ce  mode  de  dessèchement  permettant  à  l'air  d'agir  directement 
sur  les  sucs  des  bois  fournit  des  matériaux  bien  plus  salubres  que  les 
précédents. 

La  dessiccation  par  la  chaleur,  autrefois  proposée  et  pratiquée,  était 
abandonnée  complètement;  on  avait  reconnu  en  effet  que  le  bois  traité 
de  cette  façon,  était  susceptible  de  se  fendre,  qu'il  devenait  plus  hygro- 
métrique, et  que  sa  ténacité  diminuait.  Elle  a  été  remise  en  vue  par 
des  procédés  nouveaux  tels  que  l'insufflation  d'air  chaud  dans  une  étuve 
où  les  bois  sont  placés,  l'exposition  des  bois  aux  fumées  humides  pro- 
duites par  la  distillation  de  la  sciure  de  bois  ou  du  goudron  suivant  la  mé- 
thode de  Guibert,  de  Cherbourg,  etc.  Ce  procédé  avait  été  communiqué 
déjà  en  1848  à  l'Académie  de  sciences  par  M.  de  Gavini  qui  proposait  de 
faire  le  vide  au  moyen  d'une  pompe  pneumatique  dans  un  cylindre  de  fer 
où  était  placée  la  pièce  de  bois,  puis  à  y  injecter  du  goudron  au  moyen 
d'une  forte  pression.  Gomme  l'a  très-bien  fait  remarquer  le  rapporteur, 
ce  n'était  autre  chose  que  le  procédé  Bréant  perfectionné  par  Payne  et 

(1)  «  Nostri  tum  etiam  gravitate  et  tarditate  navium  impediebantur ;  factœ  enim 
subito  ex  humida  materia,  non  eumdem  usum  celeritalis  habebant.  »  J.  Csesar,  De  bello 
civili.  Amstelodami,  ex  offlcina  Elze-viriana,  anno  1G61,  lib.  I,  p.  253. 

(2)  Nous  tenons  de  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Delalun  les  deux  faits  suivants  qui 
démontrent  l'influence  du  mode  de  construction  des  navires  sur  leur  salubrité,  A  Na- 
varin, les  équipages  de  nos  bâtiments  étaient  convenablement  nourris,  le  scorbut  les 
épargnait  ;  seul,  le  vaisseau  de  l'amiral  de  Rigny,  bien  qu'il  eût  deux  fois  plus  souvent 
de  viande  fraîche  que  les  autres,  était  décimé  par  cette  affection  :  il  avait  constamment 
près  de  80  hommes  sur  les  cadres.  On  se  rendait  compte  de  ce  fait  par  l'humidité  du 
boisqui  avait  servi  pour  ce  vaisseau  et  par  la  rapidité  de  sa  construction.  L'escadre 
improvisée  d'Anvers  (1812-13)  avait  été  construite  avec  des  bois  abattus  en  sève;  au 
bout  de  huit  ans  tous  ces  navires  étaient  hors  de  service,  et  il  n'y  eut  pas  pour  eux  de 
radoub  possible.  Le  vaisseau  l'Hector,  entre  autres,  était  tellement  pourri  au  bout  de 
ce  temps,  qu'on  ne  pût  même  pas  en  faire  un  ponton.  Il  eut  constamment  des  scorbu- 
tiques. 
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utilisé  en  Angleterre  (1).  Je  signalerai  enfin  le  procédé  Legé  et  Fleury 
Piconnet  qui  soumet  le  bois  à  l'action  de  la  vapeur,  laquelle  en  dilate 
les  pores,  et  au  vide  produit  par  la  condensation  de  cette  vapeur  et  le 
jeu  d'une  pompe.  M.  de  Lapparent  a  proposé  de  remplacer  la  vapeur  par 
une  atmosphère  d'acide  sulfureux.  Cet  ingénieur  a  essayé  à  la  mare  de 
Tourlaville,  près  Cherbourg,  une  modification  du  procédé  Guibert.  Elle 
consiste  à  soumettre  le  bois  dans  une  étuve  à  l'action  d'une  fumée  de 
sciure  de  bois,  de  tan,  ou  de  houille  mélangée  de  vapeur  d'eau  et  à  une 
température  de  50"  à  HO".  La  dessiccation  avait  amené  en  huit  jours 
une  perte  de  poids  d'un  quart,  mais  le  bois  se  fendillait  (2). 

2"  Immersion.  —  Depuis  un  certain  nombre  d'années  l'usage  d'im- 
merger les  bois  pour  les  conserver  a  prévalu  tant  en  France  qu'en  An- 
gleterre et  en  Hollande.  C'est  ainsi  que  l'immense  approvisionnement 
de  bois  conservé  à  Brest  pour  les  besoins  des  constructions  navales  est 
immergé  en  partie  dans  la  Penfeld,  en  partie  dans  l'anse  de  Kérinou. 
A  Rochefort  les  enclavations  où  sont  immergés  et  envasés  les  bois  sont 
pleines  d'eau  douce  de  la  Charente.  Les  ports  de  Lorient  et  de  Cherbourg 
pratiquent  aussi  l'envasement.  On  a  remarqué  que  les  bois  ainsi  conser- 
vés ne  se  fendillent  pas  comme  ils  le  font  quand  ils  sont  exposés  aux 
vicissitudes  de  la  température  extérieure,  que  les  tarets  les  respectent  et 
que  leur  conservation,  dans  ces  conditions,  est  en  quelque  sorte  indéfinie. 
Il  est  presque  inutile  d'ajouter  que  ces  bois  ne  sauraient  sans  préjudice 
être  mis  en  œuvre  au  sortir  de  l'enclavation  et  qu'un  temps  assez  long 
de  dessiccation  à  l'air  hbre  leur  est  nécessaire.  Et  cependant  encore,  par 
une  particularité  bien  curieuse  et  qu'explique  l'obstacle  opposé  à  la  pé- 
nétration de  l'eau  par  la  couche  de  limon  qui  enrobe  le  bois,  il  est  d'ob- 
servation que  celui  qui  a  élé  immergé  sèche  beaucoup  mieux  que  celui 
resté  à  l'air  libre  après  l'abatage.  C'est  ainsi  que,  suivant  la  remarque  de 
M.  de  Lapparent,  les  bois  de  chauffage  qui  ont  été  flottés  brûlent  mieux 
que  les  autres.  Il  attribue  cette  particularité,  aussi  bien  que  la  conser- 
vation plus  facile  des  bois  submergés,  à  la  substitution,  par  mécanisme 
d'endosmose,  de  l'eau  à  la  sève,  laquelle  est  plus  corruptible  et  d'une 
évaporation  plus  difficile.  Cet  ingénieur  établit  que  les  bois  nautiques 
doivent  séjourner  un  an  dans  les  enclavations  d'eau  douce  courante 
comme  le  sont  celles  de  Rochefort  (les  meilleures  de  nos  ports  de  guerre)  ; 
de  deux  ans  dans  une  eau  douce  fréquemment  renouvelée  et  de  trois  ans 
dans  une  eau  saumâtre  renouvelée  constamment  (3). 

3°  Momification  végétale.  —  Les  procédés  d'embaumement  ou  de 
momification  végétale  appliqués  à  la  conservation  des  bois  sont  extrê- 
mement nombreux  et  ils  ne  doivent  pas  plus  être  passés  sous  silence  dans 
un  ouvrage  sur  Thygiène  navale  que  dans  un  traité  d'architecture  nau- 

(1)  Comptes  rendus  Acad.  des  sciences,  1848. 

(2)  Goutance,  op.  cit.,  p.  453. 

(3)  Lapparent,  Mém.  cit.,  p.  22. 
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tique.  On  peut  d'après  John  Knowles  (1)  les  classer  ainsi  suivant  l'or- 
dre chronologique  de  leur  apparition  : 

k.  Procédé  de  Reed{\.lM)).  —  11  consistait  dans  l'immersion  peu  prolon- 
gée du  bois  dans  l'acide  du  goudron  (acide  pyroligneux  impur).  Ce  pro- 
cédé repris  en  1820  par  Lauderson  ne  paraît  pas  avoir  fourni  de  bons 
résultats . 

B.  Procédé  de  Jackson.  —  On  faisait  dissoudre  dans  de  l'eau  de  mer, 
jusqu'à  saturation,  du  sel  marin  mêlé  à  de  la  chaux,  de  la  couperose 
{verte  ou  bleue  ?),  de  l'alun,  du  sel  d'Epsom,  des  cendres  perlées,  et  l'on 
y  trempait  le  bois,  avec  ou  sans  intermède  de  la  chaleur.  De  1768  à  1772, 
ce  procédé  fut  essayé  en  Angleterre,  mais  le  bois  ainsi  préparé  pourrissait 
plus  rapidement  que  le  bois  ordinaire,  résultat  qui  n'a  certainement  rien 
de  surprenant  quand  on  songe  à  la  déUquescence  des  sels  imprégna- 
teurs. 

C.  Procédé  de  Pallas  (1779).  —  Le  bois  était  trempé  dans  une  dissolution 
de  vitriol  vert  ou  sulfate  de  fer  jusqu'à  ce  qu'il  en  fût  pénétré;  on  devait 
ensuite  le  placer  dans  l'eau  de  chaux  pour  précipiter  le  vitriol.  Payne 
a  restauré  récemment  l'idée  de  Pallas,  mais  il  agissait  par  injection  de 
sulfate  de  fer  au  lieu  de  l'immersion  dans  un  bain  de  cette  substance. 

D.  Procédé  de  White  (1798).  —  Le  bois  était  desséché  dans  de  la  chaux. 
Cet  essai  tenté  en  Angleterre  sur  la  frégate  l'Améthyste,  en  1798,  fut  assez 
malheureux. 

E.  Carbonisation.  —  La  carbonisation  des  couples  et  de  la  surface  in- 
terne des  bordages  a  été  essayée  en  1808  en  Angleterre  sur  le  Dauntless, 
mais    sans   grand  succès.  Il  paraît  qu'un  autre  vaisseau   anglais   le 
Royal-  Williams  traité  par  la  carbonisation  parut  au  contraire  devoir  sa 
Jongue  conservation  à  ce  procédé.  Il  avait  probablement  été  appliqué 
•d'une  manière  différente,  mais  également  défectueuse.  John  Knowles 
a  fait  remarquer  avec  raison  que  ce  procédé  ne  deviendrait  efficace 
qu'à  la  condition  de  pousser  la  carbonisation  très-loin  et  d'affaiblir 
îa  force  des   pièces.  «  Celte  pratique,    disais-je,  en  1857,  est  assuré- 
ment très-rationnelle,  caria  carbonisation  incomplète  de  la  surface  du 
bois,  en  même  temps  qu'elle  détruit  les  matières  organiques  fermentesci- 
bles,  dépose  dans  les  mailles  du  tissu  ligneux  les  substances  préserva- 
trices: acide  pyroligneux,  goudron,  créosote,  etc.,  qui  se  forment  dans  la 
distillation  sèche  des  bois.  La  carbonisation  est  d'ailleurs  fructueuse- 
ment utilisée  déjà  pour  la  préservation  des  pieux  fichés  en  terre  et  des 
douvelles  de  pièces  à  eau  (2).»  Cette  idée  a  été  reprise,  il  y  a  peu  d'années, 
parM.  de  Lapparent,  ingénieur  des  constructions  navales,  qui  l'a  perfec- 
tionnée et  rendue  pratique  en  employant  le  gaz  de  l'éclairage  à  la  carbo- 
nisation superficielle  du  bois.  Si  le  procédé  de  flambage  au  gaz  des  bois 


(1)  John  Knowles,  loc.  cit.,  p.  38  et  suiv. 

(?)  Fonssagrives,  Traité  d'hyg.  nav.  Paris,  1857,  l"édit.,  p.  10- 


16  LE  NAVIRE. 

nautiques  a  été  inauguré  en  1863,  il  faut  reconnaître  que  M.  deLapparent 
s'est  approprié  complètement  celte  idée  par  la  solution  pratique  qu'il  lui 
a  donnée.  Il  a  reconnu  que,  pour  carboniser  un  mètre  carré,  il  fallait  brû- 
ler 200  litres  de  gaz  de  l'éclairage  avec  une  dépense  de  gaz  et  de  main- 
d'œuvre  de  0  fr.  IS  par  mètre  carré,  et  une  vitesse  de  travail  de  15  mè- 
tres carrés  par  ouvrier  et  par  heure  (un  manœuvre  étant  employé  à  la 
soufflerie).  Le  bois  est  badigeonné  au  préalable,  mais  très-légèrement, 
avec  du  goudron.  Le  charbonnage  ne  s'élendant  pas  au  delà  d'un  quart 
ou  d'un  tiers  de  millimètre  ne  saurait  en  rien  affaiblir  la  force  des  bois, 
le  flambage  qui  obstrue  les  pores  du  bois  noircit  celui-ci  et  l'imprègne  de 
charbon  et  de  produits  empyreuraatiques  qui  non-seulement  le  désin- 
fectent, mais  encore  l'abritent  contre  l'atteinte  des  animaux  xylophages. 

F.  Corps  gras.  —  Le?  huiles  animales  et  végétales  ont  servi  également 
à  imprégner  le  bois,  et  chez  les  Romains  l'huile  de  lin  était  employée  à 
cet  effet;  en  se  résinifiant,  cette  huile  siccative  recouvrait  le  bois  d'un 
enduit  qui  s'opposait  à  l'introduction  de  l'air  et  par  suite  à  la  putréfac- 
tion. En  Angleterre  on  a  essayé  jadis  d'imbiber  d'huile  de  baleine  l'ex- 
trémité des  baux  et  le  vaisseau  anglais  le  Fane  fut  choisi  pour  cet  essai. 
«On  constata,  dit  à  ce  propos  M.  Goutance,  que  le  bois  de  chêne  était  resté 
sain,  mais  seulement  dans  les  points  oh  l'huile  avait  pénétré  (1).  »  Plus 
récemment  M.  deLapparent  a  proposé,  pour  préserver  les  bois  en  œuvre, 
un  mélange  de  flerur  de  soufre,  d'huile  de  lin  et  d'huile  cuite  mangané- 
sée.  Il  se  compose  de  200  grammes  de  fleur  de  soufre;  135  grammes 
d'huile  de  lin  ordinaire  et  30  grammes  d'huile  cuite  manganésée  (2). 
Cette  sorte  de  peinture  appliquée  sur  les  faces  du  droit  des  membres  ou 
le  dessous  du  vaigrage  déterminerait  par  oxydation  de  ses  éléments  un 
dégagement  d'acide  sulfureux  favorable  à  la  conservation  des  bois.  Les 
préoccupations  de  cet  ingénieur  se  sont  rapportées  ici  trop  exclusivement 
au  navire  et  les  causes  d'infection  sulfhydrique  sont  assez  nombreuses  à 
bord  des  navires  pour  qu'on  n'en  augmente  pas  ainsi  la  source.  Le  flam- 
bage à  sec,  par  le  procédé  du  même  auteur,  est  autrement  salubre. 

G.  Arsenic.  —  L'arsenic  a  été  employé  comme  moyen  préservatif .  «Dans 
les  arsenaux  anglais,  dit  M.  Coutance,  on  a  essayé  un  compost  qui  avait 
pour  base  un  minerai  d'étain  arsenical.  On  pensait  que  l'arsenic  tuerait 
ainsi  les  végétations  mycodermiques  du  bois.  AppHcation  en  fut  faite  à 
la  Reine-Charlotte,  mais  les  ouvriers  chargés  de  ce  travail  furent  tous 
malades  et  deux  moururent  empoisonnés.  L'essai  ne  fut  pas  recommencé, 
la  conservation  du  chêne  important  moins  que  celle  des  hommes.  » 
L'hygiène  peut  se  dispenser  de  formuler  son  jugement  sur  une  idée  pa- 
reille; il  se  pressent  aisément. 

H.  Deuto-chlorure  de  mercure  et  chlorure  de  zinc,  —  J'en  dirai  autant  du 

(1)  Coutance,  op.  cit.  p.  454. 

(2)  Lapparent,  Mém.  cit.,  p.  44. 
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procédé  de  la  kyanisation  (du  nom  de  Kyan,  son  inventeur),  procédé 
basé  sur  l'imprégnation  du  bois  par  le  sublimé  et  qui,  fût-il  efficace, 
serait  loin  d'être  inofFensif. 

Le  procédé  de  Barnelt  qui  emploie  le  chlorure  de  zinc  est  dans  le 
même  cas. 

I.  Goudron.  —  L'imprégnation  par  le  goudron  et  l'emploi  delà  tourbe 
dans  le  môme  but  ont  aussi  été  recommandés;  il  n'est  pas  nécessaire 
de  faire  ressortir  ce  que  le  second  de  ces  moyens  a  de  défectueux  et 
d'insalubre  (1). 

J.  Chaux.  —  Les  navires  sur  les  chantiers  sont  badigeonnés  quelque- 
fois à  la  chaux,  mais  il  n'est  pas  démontré  que  ce  procédé,  qui  est  d'une 
grande  simplicité,  soit  efficace  pour  la  conservation  des  bois  (2). 

K.  Le  procédé  Boucherie  pour  l'injection  des  bois  est  venu,  il  y  a  qua- 
rante ans  environ,  ranimer  des  espérances  auxquelles  on  avait  presque 
renoncé  (3).  Malheureusement  les  essais  faits  à  Cherbourg  n'ont  pas  paru 
encourageants  et  la  difficulté  de  faire  pénétrer  uniformément  le  liquide 
préservateur  dans  les  bois  compactes,  opposera  à  la  généralisation  de  ce 
procédé  dans  la  marine  des  obstacles  qui  sont  probablement  insurmon- 
tables. M.  de  Lapparent  a  objecté  en  effet  que  les  bois  tr'ès-péné trahies 
(charme,  orme,  peuplier,  hêtre)  ne  s'injectent  même  pas  d'une  manière 
complète.  Au  reste  cette  question  qui  embrasse  à  la  fois  l'injection  des 
bois  d'approvisionnement  et  celle  des  bois  mis  en  œuvre  ne  peut  pas  être 
résolue  de  la  même  façon  dans  les  deux  cas,  et  je  maintiens  la  proposition 
que  j'ai  faite  jadis  d'appliquer  superficiellement  sur  les  bois  séparés  de 
leur  aubier,  et  à  plusieurs  reprises,  un  liquide  préservateur  :  acide  pyro- 
ligneux ou  pyrolignite  de  fer.  Ces  substances  prénétrant  par  imbibition 
dans  le  bois,  jusqu'à  une  certaine  profondeur,  suffiraient  pour  rendre 
inaltérables  les  pièces  les  plus  exposées  à  l'humidité.  Quant  à  cette  autre 
proposition  que  j'avais  formulée  (4),  d'enduire  d'une  couche  de  pein- 
ture au  vert  de  Schweinfurt  l'intérieur  de  la  cale  pour  obstruer  les  pores 
du  bois  et  s'opposera  la  puUulation  destructive  des  tarets  et  des  cham- 
pignons, je  ne  la  maintiens  pas,  le  maniement  de  cette  substance  étant 
dangereux  et  les  poussières  qui  résulteraient  de  la  désagrégation  de  cette 
peinture  quand  elle  est  sèche  et  quand  elle  s'écaille  pouvant  avoir  sur 

(1)  En  Amérique  on  a  essayé  récemment,  pour  conserver  les  bois,  de  les  enduire, 
quand  ils  ont  pris  la  forme  qu'ils  doivent  conserver,  d'un  mélange  d'huile  de  lin  et  de 
poussier  de  charbon  de  bois,  bouillis  ensemble.  Cet  enduit  paraît  donner  de  bons  résul- 
tats (fleuMe  marit.  et  coloniale,  \vii\\Qt  1874,  extrait  du  Scientific  american). 

(2)  M.  Young  a  recommandé  récemment  le  badigeonnage  à  la  chaux  pour  neutraliser 
l'acidité  des  eaux  de  la  cale  sur  les  navires  en  fer  et  prévenir  la  corrosion  de  la  tôle 
{Rev.  marit.  et  col.,  décembre  1873). 

(3)  Dumas,  Rapp.  au  nom  d'une  commission  composée  de  MM.  Mirbel,  Arago,  Pon- 
celet,  Audouin,  Gambey,  Boussingault,  Dumas  sur  un  Mémoire  de  M.  le  docteur  Bou- 
cherie, relatif  à  la  conservation  des  bois  [Comptes  rendus  Acad.  des  sciences,  1841, 
t.  XI,  p.  894). 

(4)  Fonssagrives,  Traité  d'Hyg.  nav.,  1'*  édit.,  op.  cit.,  p.  13. 
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la  santé  une  influence  défavorable.  Je  reviendrai  du  reste  sur  cette  ques- 
tion en  m'occupant  des  enduits  et  des  peintures  à  bord  des  navires. 

§  2.  —  Matériaux  métalliques. 

Les  matériaux  métalliques  qui  servent  à  la  construction  des  navires 
n'intéressent  que  fort  indirectement  l'hygiène  navale  quand  ils  ne  ser- 
vent qu'à  relier  les  bois  entre  eux  en  opérant  la  fermeture  exacte  des 
joints  et  en  s'opposant  ainsi  à  une  filtration  incessante  qui  deviendrait 
une  cause  d'humidité.  Il  n'en  est  pas  de  même  sur  certains  navires, 
dont  nous  aurons  plus  loin  à  étudier  l'hygiène  spéciale,  où  le  fer  se  sub- 
stitue à  peu  près  complètement  au  bois.  Ici  des  conditions  toutes 
nouvelles  de  salubrité  apparaissent  et  qui  dépendent  directement  de  la 
nature  des  matériaux.  Le  fer,  le  cuivre  et  [le  plomb  entrent,  pour  des 
proportions  diverses,  dans  la  construction  des  navires. 

I.  Fer.  —  Le  fer  vient,  dans  l'ordre  d'importance  maritime,  immé- 
diatement après  le  bois  ;  c'est  à  ce  métal  que  le  navire  ordinaire  em- 
prunte et  les  moyens  de  liaison  et  de  consolidation  des  diverses  parties 
de  sa  coque  ou  de  sa  mâture,  et  son  attirail  de  défense  guerrière,  et  le  lest 
qui  assure  sa  stabilité  et  les  masses  monumentales  de  sa  machine  à  va- 
peur ;  c'est  lui  enfin  qui,  par  une  révolution  nautique  qui  s'accomplit 
sous  nos  yeux,  substituera  presque  universellement  le  fer  au  bois  dans 
la  construction  des  navires.  Nous  verrons  ce  que  l'hygiène  perd  ou  ga- 
gne à  cette  substitution  progressive. 

Au  point  de  vue  technique  les  avantages  et  les  inconvénients  relatifs 
du  fer  et  du  bois  sont  diversement  appréciés.  M.  de  Lapparent  attribue 
aux  navires  en  fer  les  avantages  d'une  rigidité  plus  grande  et  par  con- 
séquent une  moindre  tendance  à  faire  l'arc  ;  d'une  liaison  plus  étroite 
des  diverses  parties  de  l'ensemble  ;  d'une  durée  plus  grande  des  coques. 
Ce  sont  des  qualités  précieuses  auxquelles  il  faut  joindre  l'avantage  de 
dispenser  de  la  nécessité  de  ces  approvisionnements  en  bois  qui,  si  l'on 
ne  veut  pas  être  pris  au  dépourvu,  doivent  être  considérables  et  qui  im- 
mobilisent un  capital  important.  On  peut  toutefois  reprocher  aux  navires 
en  tôle  la  vulnérabilité  de  leur  coque  par  les  boulets  qui  les  éventrent 
au  lieu  d'y  faire  simplement  un  trou  comme  dans  les  coques  en  bois,  la 
fragilité  des  rivets^  l'altération  et  le  dépoK  de  la  carène,  conditions  peu 
favorables  aune  marche  rapide  (1). 

Quoi  qu'il  en  soit,  la  pratique  a  jugé  cette  question  et  le  fer  prend  dans 
les  constructions  navales  un  rôle  de  plus  en  plus  prédominant.  Les  cui- 
rassés sont  en  fer,  mais  quelques-uns,  tels  que  le  Colbert,  sont  de  cons- 
truction mixte  :  leurs  hauts  sont  en  tôle,  mais  la  partie  blindée  est  en 
bois  ;  nos  transports  de  guerre  sont  presque  tous  en  fer,  nos  avisos  sont  au 

(1)  Lapparent,  Mém,  cit.,  p.  9  et  suiv. 
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contraire  généralement  en  bois.  Le  fer  n'est  pas  seulement  utilisé  pour 
les  coques  de  navire;  les  Anglais,  suivant  du  reste  un  exemple  que  nous 
leur  avons  donné,  emploient  aujourd'hui  assez  souvent  le  fer  pour  la 
confection  de  leurs  bas  mâts,  de  leurs  vergues,  d'une  partie  de  leur 
gréement.  Les  bas  mâts  en  fer  ont  l'immense  avantage  de  servir  de 
tuyaux  d'évent  et  par  conséquent  d'organes  de  ventilation.  Peu  de  nos 
navires  de  guerre  présentent  encore  cette  disposition  ;  elle  existe  cepen- 
dant sur  le  Bourayne.  Par  contre,  les  bâtiments  des  Messageries  ont 
leurs  bas  mâts  et  leurs  basses  vergues  en  tôle.  Quant  au  gréement,  il  est 
en  fer  pour  les  manœuvres  dormantes  sur  tous  les  grands  navires  et  sur 
quelques  petits. 

Comme  contre-poids  de  ces  qualités  si  précieuses  de  ténacité,  de  duc- 
tilité, de  dureté  qui  font  du  fer  l'un  des  leviers  les  plus  puissants  et  les 
plus  indispensables  de  l'industrie  moderne,  ce  métal  est  d'une  altérabilité 
dont  on  n'a  pu  jusqu'ici  qu'atténuer  les  inconvénients  en  faisant  intervenir 
des  revêtements  divers  ;  mais  l'hygiène  n'a  pas  à  s'en  émouvoir  et,  bien 
que  la  pensée  conçoive  que  les  grandes  quantités  d'électricité  dégagée 
par  l'oxydation  incessante  des  masses  énormes  de  fer  que  recèlent  les 
navires,  par  le  frottement  des  diverses  pièces  métalliques  des  machines 
à  vapeur  les  unes  sur  les  autres,  par  le  contact  électro-moteur  de  diffé- 
rents métaux,  doivent  exercer  quelque  action  sur  l'économie  vivante  :  je 
ne  puis,  sous  peine  d'aborder  une  hygiène  d'une  subtilité  un  peu  mys- 
tique, que  faire,  à  ce  propos,  des  réserves  pour  l'avenir. 

Je  renvoie  le  lecteur  pour  plus  de  détails  à  la  partie  de  ce  livre  oti 
j'étudierai  comparativement  la  salubrité  des  navires  en  bois  et  celle  des 
navires  en  fer.  • 

IL  CuiYRE.  —  Le  cuivre,  dont  les  usages  en  marine  sont  bien  moins 
généraux  que  ceux  du  fer,  n'est  guère  employé  à  bord  des  bâtiments 
que  comme  moyen  d'ornementation  et  pour  le  doublage  de  la  carène. 
En  ce  qui  concerne  le  premier  de  ces  deux  emplois,  l'hygiène  ne  peut 
que  regretter  la  profusion  avec  laquelle  les  ponts  de  nos  bâtiments  sont 
couverts  d'objets  de  cuivre  dont  la  surface  brillante  réfléchit  d'une  ma- 
nière importune  les  rayons  du  soleil,  et  dont  la  fastueuse  prodigalité  est 
aussi  préjudiciable  à  l'économie  des  deniers  de  TÉtat  qu'à  la  conserva- 
tion de  la  vue  des  gens  de  mer.  Les  bâtiments  anglais  sont  plus  sobres 
que  les  nôtres  d'ornements  de  ce  genre,  et  nous  ne  voyons  pas  que  l'é- 
légance et  la  sévérité  militaires  de  leur  pont  y  perdent  quelque  chose. 
S'il  était  prouvé  que  la  substitution  du  fer  au  cuivre  pour  les  grillages 
de  claires-voies,  pommes  de  chandeliers,  couvercles  des  cabestans,  etc., 
n'exerçât  aucune  influence  directrice  sur  l'aiguille  aimantée  (et  le  voi- 
sinage inoffensif  des  pièces  d'artillerie  conduit  à  le  supposer)  (1),  le 

(1)  On  s'accorde  généralement  aujourd'hui  à  considérer  comme  suffisante  l'exclusion 
du  fer  dans  un  rayon  de  1  ou  2  mètres  autour  des  habitacles. 
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double  intérêt  de  l'hygiène  et  de  l'économie  la  réclamerait  encore  im- 
périeusement. Je  dois  dire,  au  reste,  que  l'emploi  du  cuivre  à  bord  de 
nos  navires  s'est  aujourd'hui  singulièrement  restreint  ;  à  part  quelques 
usages  comme  ornement,  il  ne  sert  plus  guère  en  effet  qu'au  doublage. 
C'est  à  la  fin  du  siècle  dernier  que  le  doublage  en  cuivre  devint  d'une 
application  générale  dans  les  marines  militaires.  L'Angleterre  eut 
l'honneur  de  cette  initiative,  et  la  frégate  VAlarm,  de  trente- deux  ca- 
nons, fut  le  premier  bâtiment  de  guerre  doublé  de  cuivre  (1761)  (1). 

Le  plomb  avait  d'abord  été  essayé,  et  cette  pratique  paraît  fort  an- 
cienne, puisque  la  galère  de  Trajan,  retrouvée  après  plus  de  1,300  ans  de 
séjour  (1485)  sous  l'eau,  était  doublée  de  feuilles  de  plomb.  Les  essais 
plus  modernes  faits  avec  ce  métal  ne  furent  point  heureux;  la  nécessité 
de  se  servir  de  clous  de  cuivre  pour  fixer  les  feuilles  de  plomb  mettait 
en  contact,  en  présence  de  l'eau  de  mer,  deux  métaux  formant  un  cou- 
ple électro-moteur,  et  il  se  produisait  des  actions  galvaniques  destruc- 
tives pour  le  doublage  comme  pour  les  moyens  de  liaison  de  la  carène. 
Le  zinc,  proposé  en  1816  et  encore  utilisé  pour  quelques  bâtiments 
de  commerce,  ne  présente  que  des  avantages  fictifs  d'économie  et  des 
inconvénients  très-réels  relativement  à  la  marche  du  bâtiment. 

La  tôle  galvanisée,  le  cuivre  étamé,  des  alliages  variables  de  cuivre  et 
de  zinc,  l'emploi  de  protecteurs  métalliques  oxydables,  sont  autant  de 
modifications  successivement  proposées,  mais  qui  n'ont  guère  survécu  à 
leur  apparition. 

Quant  au  procédé  de  doublage'  connu  sous  le  nom  de  maillefage,  et 
qui  consistait  dans  la  juxtaposition  de  clous  à  large  tête,  il  a  eu  le  même 
sort,  et  l'on  n'emploie  plus  aujourd'hui,  pour  doubler  les  navires,  que 
des  feuilles  rectangulaires  de  cuivre  rouge.  Celte  question  de  choix  de 
la  matière  intéresse  essentiellement  l'art  naval  et  très-peu  l'hygiène  ; 
aussi  ne  faisons-nous  que  l'indiquer. 

Quoi  qu'il  en  soit,  le  doublage  métallique  des  navires  a  certainement 
réalisé,  pour  leur  salubrité,  un  progrès  considérable  ;  il  recouvre,  en 
effet,  d'un  surtout  'cohérent  toute  l'étendue  de  la  carène,  en  forme  en 
quelque  sorte  un  véritable  monoxyle,  et  la  met  dans  les  conditions  d'im- 
pénétrabilité de  ces  frêles  embarcations  que  les  peuples  encore  primi- 
tifs se  creusent  dans  l'écorce  d'un  seul  arbre.  Je  dois  dire  cependant 
que  cette  impénétrabilité  n'est  que  relative,  et  ce  qui  le  prouve,  c'est 
qu'au-dessous  du  doublage  des  vieux  navires  on  trouve  à  la  surface  du 
doublé  des  cristallisations  de  cuivre  qui  n'ont  pu  se  former  que  par  pé- 
nétration de  l'eau  de  mer  à  travers  le  recouvrement  des  feuilles,  lequel 
n'est  jamais  complètement  jointif.  Le  feutre  que  l'on  interposait  jadis 
entre  la  carène  et  le  doublage  offrait,  au  contraire,  d'excellentes  condi- 
tions d'imperméabilité,  mais  on  y  a  renoncé  à  cause  du  prix  et  puis 

(1)  John  Knowles,  loc.  cit.,  p.  122. 
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aussi  parce  qu'il  y  avait  des  difficultés  pour  l'application  du  doublage. 
Aujourd'hui  les  cuirassés  sont  recouverts  d'une  feuille  de  0'^,0Q  environ 
de  bois  placée  sur  les  plaques  de  fer,  et  c'est  sur  cette  feuille  de  bois 
que  s'applique  le  doublage  de  cuivre.  C'est,  en  somme,  un  moyen  puis- 
sant pour  lutter  contre  Thumidité,  cette  incessante  et  redoutable  enne- 
mie de  la  conservation  des  navires  et  de  celle  de  leurs  équipages,  et  qui 
s'introduit  non-seulement  par  les  coutures  des  bâtiments,  mais  encore 
par  les  porosités  du  bois  sur  lequel  l'eau  déplacée  par  le  sillage  exerce 
une  pression  considérable. 

III.  Plomb.  —  Dans  la  première  édition  de  ce  livre,  réagissant  avec 
exagération  contre  une  opinion  qui  me  semblait  exagérée  et  qui  attri- 
buait au  plomb  entrant  dans  la  construction  et  les  approvisionnements 
du  navire  une  influence  des  plus  dangereuses  au  point  de  vue  de  la 
salubrité,  je  faisais  remarquer  que  l'humilité  du  rôle  du  plomb  à  bord 
des  navires  aurait  dû  le  prémunir  contre  ces  inculpations,  et  je  repous- 
sais en  particulier  la  théorie  de  l'étiologie  saturnine  de  la  colique  sèche 
des  pays  chauds.  Mes  opinions  sur  ce  point  s'étant  complètement  mo- 
difiées et  cette  question  d'hygiène  navale  étant  d'une  importance  capi- 
tale, je  crois  devoir  entrer  ici  dans  quelques  explications. 

On  m'a  reproché,  et  on  me  reprochera  sans  doute  encore  une  sorte 
de  versatilité  à  ce  propos.  Je  ne  crois  pas  avoir  à  m'en  défendre.  Je  m'é- 
tais trompé  à  une  époque  où  le  défaut  de  documents  rendait  cette 
méprise  excusable;  j'étais  dans  l'erreur  de  bonne  foi  ;  je  l'ai  reconnu 
de  bonne  foi,  et  je  ne  crois  pas  qu'il  y  ait  jamais  de  mal  ni  de  faiblesse 
«  à  se  laisser  vaincre  par  la  vérité,  »  comme  parle  Bourdaloue.  L'erreur 
même  contribue  souvent  pour  sa  part  à  l'enfantement  du  vrai.  Si  je 
n'avais  pas  soutenu  avec  autant  d'ardeur  la  théorie  de  la  non-identité  de 
la  colique  sèche  avec  la  colique  de  plomb  (1),  les  travaux  contradictoires 
et  très-victorieux  (je  le  reconnais  sans  peine)  de  feu  mon  vénéré  maître 
Amédée  Lefèvre  n'auraient  peut-être  pas  surgi,  et  les  progrès  dont  ils  ont 
été  le  point  de  départ  en  hygiène  navale  seraient  encore  à  réaliser.  Le 
rôle  que  je  revendique  ici  est  humble  sans  doute  et  messied  un  peu  à 
l'amour-propre,  mais  que  vaut  ce  mauvais  petit  sentiment  quand  il 
s'agit  de  vérité  scientifique  et  d'humanité  ? 

Je  disais  donc  à  cette  époque  qu'il  y  avait  peu  de  plomb  à  bord  des 
navires.  Am.  Lefèvre,  dans  une  inexorable  argumentation  qui  n'a  rien 

(1)  Fonssagrives,  Mémoire  pour  servir  à  l'histoire  de  la  colique  nerveuse  e?idémique 
des  pays  chauds  [colique  sèche,  colique  végétale,  barbiers,  névralgie  du  grand  sympa- 
thique (Arch.  gén.  deméd.,  1852,  4=  série,  t.  XXIX,  p.  125  et  299,  t.  XXX,  p.  160)].  — 
De  la  nature  et  du  traitement  de  la  colique  nerveuse  des  pays  chauds  {Gaz.  hebd.  de 
méd.,  1857,  t.  IV,  p.  5i8,  573  et  605).  —  Observation  curieuse  de  colique  nerveuse  ende'- 
mique  des  pays  chauds  enrayée  par  le  sulfate  de  quinine  à  haute  dose;  analogie  de 
nature  entre  cette  affection  et  les  autres  fièvres  larvées  ou  névralgies  paludéennes 
{Union  médicale,  12  décembre  1857,  p.  G05). 
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oublié,  m'a  répondu  qu'un  vaisseau  de  90  canons  contenait  13,226  kilogr. 
de  plomb  sous  forme  de  tuyaux,  de  récipients,  de  lames  servant  au 
revêtement  de  certaines  soutes,  des  cuisines,  de  la  gatte,  des  écubiers, 
des  dalots,  des  itagues  de  sabord,  des  hublots,  représentant  pour  un 
vaisseau  de  ce  type  une  surface  de  80  mètres  carrés  pouvant  fournir 
des  émanations  ou  des  poussières  plombiques  ;  qu'à  ce  plomb  architec- 
tural il  faut  joindre  le  plomb  de  préservation  ou  d'ornementation  qui, 
sous  forme  de  peinture  au  minium  ou  à  la  céruse,  recouvre  les  bois  ou 
le  fer  de  la  machine  ;  le  plomb  qui  sert  aux  joints  et  qui,  pour  un  mo- 
teur de  600  chevaux,  consomme  860  kilogr.  de  ce  métal  sous  forme  de 
minium,  de  litharge,  de  céruse  ;  le  plomb  qui  est  contenu  dans  les 
vases  et  ustensiles  d'étain  plombifère,  dans  les  étamages  à  l'étain 
impur  (1),  etc. 

Se  fondant  d'une  part  sur  la  ressemblance  clinique  de  la  colique 
sèche  des  pays  chauds  et  de  la  colique  saturnine,  d'une  autre  part  sur 
des  faits  dans  lesquels  le  corps  du  délit,  le  plomb,  avait  pu  être  saisi, 
et  concluant,  par  une  induction  légitime,  à  sa  présence  occulte  où  il 
n'avait  pu  être  constaté,  Am.  Lefèvre  n'hésita  pas  à  provoquer  des 
mesures  administratives  tendant  à  réduire  au  minimum  les  quantités 
de  plomb  de  construction  et  d'ornement  qui  entrent  dans  la  structure 
ou  dans  l'entretien  du  navire  et  à  exclure  avec  autant  de  rigueur  que 
possible  celui  qui  peut  s'introduire  dans  les  boissons  et  les  aliments. 
J'ai  accueilli  ces  réformes  avec  joie,  d'abord  parce  que,  très-convaincu 
d'une  manière  générale  de  la  nocuité  et  de  la  subtilité  toxique   du 
plomb  (si  je  contestais  alors  sa  participation  dans  l'étiologie  de  la  co- 
lique sèche),  j'y  voyais  des  garanties  pour  la  santé  des  équipages  et  puis 
aussi  parce  que  le  résultat  de  cette  expérience,  si  elle  aboutissait  à 
une  diminution  de  la  fréquence  de  la  colique  sèche  dans  les  pays  chauds 
devait  être  la  solution  démonstrative  de  cette  question  qui  divisait  les 
médecins  de  la  marine  en  deux  camps  également  ardents  et  également 
convaincus.  J'ai  accepté  l'expérience,  elle  a  prouvé  fort  heureusement 
contre  moi  et  j'aurais  plus  que  mauvaise  grâce  à  ne  pas  me  rendre  à 
l'évidence. 

Les  rapports  émanant  des  nombreux  médecins  français  faisant  le 
service  soit  à  bord,  soit  à  terre  à  la  côte  occidentale  d'Afrique,  c'est-à- 
dire  au  Sénégal  et  plus  particulièrement  au  Gabon,  pays  signalé  égale- 
ment comme  étant  le  théâtre  le  plus  habituel  du  développement  de  la 
colique  sèche,  prouvent  aussi  que  le  nombre  des  cas  de  cette  maladie 
s'est  singulièrement  restreint  depuis  qu'on  fait  application  des  mesures 

(1)  Am.  Lefèvre,  Recherches  sur  les  causes  de  la  colique  sèche  observée  sur  les  navires 
de  guerre  frapçais,  particulièrement  dans  les  régions  équatoriales,  et  sur  les  moyens  d'en 
■prévenir  le  développement.  Paris,  1859.  —  Voy.  aussi  du  même  auteur  :  Nouveaux 
documents  concernant  l'étiologie  saturnine  de  la  colique  sèche  {Arch.  de  méd.  nav., 
1864,  t,  II,  p.  302  et  385). 
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prophylactiques  prises  contre  l'intoxication  saturnine.  Ainsi,  sur  le 
navire  hôpital  la  Caravane,  la  colique  sèche,  qui  passait  autrefois  pour 
très-commune  au  Gabon,  n'y  a  pas  été  observée  pendant  l'année  1863; 
et  durant  les  trois  premiers  mois  de  l'année  1864,  aucun  cas  de  cette 
maladie  ne  s'y  est  rencontré.  A  bord  de  ce  même  bâtiment,  sur  un  total 
de  S76  malades  traités  pendant  le  même  temps,  3  seulement  ont  été 
inscrits  comme  atteints  de  colique  sèche.  «  Grâce  aux  laborieuses  et 
patientes  recherches  de  l'ancien  directeur  du  service  de  santé  du  port 
de  Brest  qui  a  donné  au  corps  qu'il  a  honoré  par  ses  services  un  bel 
exemple  de  sagacité  et  de  persévérance  scientifiques  ;  grâce  aux  mesures 
adoptées  par  Tadministration  et  à  la  vigilance  des  médecins  de  la  marine, 
instruits  d'un  danger  dont  leur  attention  s'était  un  moment  détournée, 
les  équipages  de  nos  bâtiments  seront  désormais  de  moins  en  moins 
exposés  aux  terribles  conséquences  de  l'intoxication  saturnine.  Quelle 
que  soit  l'opinion  que  l'on  adopte  sur  l'existence  d'une  autre  affection 
cliniquement  semblable,  mais  de  nature  purement  miasmatique  ou  cli- 
matique, la  marine  ne  peut  qu'applaudir  à  cet  important  résultat  et 
vouer  une  reconnaissance  profonde  au  savant,  à  l'homme  de  bien  qui 
en  a  été  le  promoteur  (1).  »  Je  m'associe  complètement  à  ce  jugement 
porté  par  M.  Le  Roy  de  Méricourt  sur  le  talent  et  le  caractère  de  celui 
qui  est  devenu  un  instant  mon  adversaire  scientifique  sans  cesser  d'être 
mon  maître  vénéré  et  mon  ami,  et  je  reconnais  avec  bonheur  l'immen- 
sité des  services  que  ses  travaux  ont  rendus  à  l'hygiène  navale.  Je  revien- 
drai en  maints  endroits  de  ce  livre  sur  cette  question  si  grave,  mais  je 
ne  pouvais  nulle  part  mieux  qu'ici  signaler  la  solution  que  les  travaux 
d'Amédée  Lefèvre  et  les  faits  lui  ont  donnée  depuis  que  la  première  édi- 
tion de  ce  traité  a  paru.  J'avais  hâte  d'ailleurs,  et  dès  les  premières 
pages  de  ce  livre,  de  signaler  l'évolution  qui  s'est  faite  dans  mon  esprit 
à  propos  de  cette  question  si  grave  d'hygiène  nautique. 

§  3.  —  Matériaux  textiles. 

Le  bois  n'est  pas  le  seul  élément  fermentescible  qu'utilise  la  construc- 
tion du  navire  :  la  matière  végétale  dont  se  compose  la  trame  des  voiles, 
ou  les  filaments  des  cordages  pourrait  tout  aussi  bien,  et  même  mieux 
que  le  bois  lui-même,  fournir  des  exhalaisons  méphitiques,  si  elle  était 
mise  dans  des  conditions  de  confinement  ou  d'humidité  propres  à 
favoriser  sa  décomposition.  Les  fibres  textiles  du  chanvre  ou  du  lin, 
seules  utilisées  par  la  marine,  ne  sont  autre  chose  que  de  la  cellulose  à 
peu  près  pure,  que  l'opération  insalubre  du  rouissage  a  séparée  des 
parties  ligneuses.  Les  toiles  à  voiles  exigent,  pour  être  de  bonne  qualité  , 

(1)  A.  Le  Roy  de  Méricourt,  Rapport  sur  les  progrès  de  l'hygiène  navale.  Paris,  1867, 
in  Recueil  des  rapports  sur  les  progrès  des  lettres  et  des  sciences  en  France,  p.  62. 
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un  blanchiment  autre  que  celui  par  le  chlore,  lequel  détermine  une 
sorte  de  combustion  de  la  matière  textile,  et  l'absence  de  toute  fibre  vé- 
gétale étrangère  au  lin.  La  science  est  munie  de  moyens  cbimiques 
assurés  de  reconnaître  le  mode  de  blanchiment  des  toiles,  et  quant  aux 
mélanges  du  lin  et  d'autres  fibres  textiles,  le  phorrnium  tenax,  par 
exemple,  les  procédés  ingénieux  d'expertise  imaginés  par  M.  Vincent, 
ancien  membre  du  Conseil  supérieur  de  santé  de  la  Marine,  décèlent 
aisément  cette  sophistication. 

Quand  les  toiles  à  voiles  sont  parfaitement  sèches,  leur  influence  sur 
la  salubrité  est  tout  à  fait  nulle  ;  mais,  pour  peu  qu'elles  soient  arri- 
mées dans  les  soutes  étant  encore  humides,  que  l'air  ne  se  renou- 
velle pas  dans  celles-ci  et  que  la  température  intérieure  du  bâtiment 
soit  élevée,  une  sorte  à-'érémacausie  ou  combustion  lente  s'empare  de  la 
cellulose  de  ces  tissus  végétaux,  ils  s'échauffent,  la  toile  s'aigrit,  dégage 
une  odeur  repoussante  en  même  temps  qu'elle  perd  sa  cohésion  ;  elle  se 
couvre  de  moisissures,  et  quelquefois  même  les  animaux  xylophages, 
comme  nous  l'apprend  Deslandes,  y  creusent  des  galeries  analogues 
à  celles  qu'ils  s'ouvrent  au  travers  du  bois.  Le  remède  à  ce  mal  consiste 
dans  l'emploi  d'une  bonne  ventilation,  et  surtout  dans  l'observance  ri- 
goureuse de  l'article  241  du  décret  du  15  août  1831,  qui  prescrit  de  temps 
en  temps  l'aération  en  plein  pont  des  objets  d'armement. 

Les  toiles  à  voiles  blanchies  à  la  rosée  ou  par  le  rorage  ne  sont,  pour 
l'usage  nautique,  protégées  par  aucun  enduit  préservateur  ;  elles  con- 
servent la  couleur  propre  à  leur  tissu,  et  c'est  à  peine  si  les  pêcheurs  de 
nos  côtes,  maintenus  par  une  immobilité  séculaire  dans  leurs  usages 
d'il  y  a  dix-huit  cents  ans,  teignent  quelquefois  leurs  voiles  par  une  dé- 
coction de  tan  qui  en  assure  la  durée.  Dans  l'antiquité,  les  voiles  des 
galères  recevaient  des  bariolages  d'ornementation  ;  elles  étaient  ou  pein- 
tes, de  pourpre  uniforme,  ou  couvertes  de  figures  symboliques  ;  cet 
usage  existait  encore  au  moyen  âge  chez  les  Normands.  La  couleur 
noire  dont  on  les  revêtait  quelquefois  était  tantôt  un  signe  de  deuil,  tan- 
tôt un  stratagème  de  guerre  (1).  Disons  enfin  que  les  voiles  des  bâtiments 
gaulois  étaient  souvent  faites  de  peaux  d'animaux,  comme  nous  l'ap- 
prend César  dans  ce  passage  oii  il  se  livre  à  plusieurs  conjectures  sur 
l'utilité  de  ces  voiles  :  «  Pelles  provelis,  alutœque  tenuiter  confectœ,  sive 
propter  Uni  inopiam,  atque  ejus  usus  inscitiam,  sive,  quod  est  magis  veri- 
simile,  quod  tantas  tempeslates  Oceani,  tantosque  ventorum  impetus  sustineri, 
ac  tanta  onera  nainum  régi  velis,  non  salis  commode  arhitrahantur  (2).  » 

Nous  adopterions  plutôt  la  première  interprétation. 

Le  chanvre  des  cordages,  quoique  roui  d'une  manière  complète,  se- 
rait cependant  susceptible  de  fermenter,  si  ceux-ci  n'étaient  maintenus 


(1)  Jal,  Archéologie  nav.^t.  I,  Mém.  I,  p.  150. 

(2)  Cœsai-,  De  bello  gallko. 
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dans  un  endroit  sec,  fréquemment  exposés  à  l'air  et  au  soleil,  et  privés 
de  toute  humidité  avant  d'être  rentrés  dans  l'intérieur  du  navire  ;  le  gou- 
dronnage des  fils  de  caret  qui  les  composent,  assure  d'ailleurs  leur 
longue  conservation. 

On  ne  doit  pas  hésiter  à  reconnaître  que  la  substitution  des  chaînes  de 
fer  aux  câbles  de  chanvre  pour  la  manœuvre  des  ancres  a  réalisé  dans 
l'hygiène  navale  un  progrès  des  plus  sensibles  ;  les  câbles,  en  effet,  de- 
vaient être  rentrés  à  chaque  appareillage  encore  dégouttants  d'eau,  im- 
prégnés souvent  de  limon  et  recouverts  de  plantes  marines,  et,  quelque 
soin  qu'on  apportât  à  leur  nettoyage,  ils  n'en  constituaient  pas  moins 
dans  les  parties  basses  des  navires  un  marais  en  permanence,  une  sorte 
de  routoir  infect  et  préjudiciable  à  la  salubrité  générale.  Cette  innovation 
est  considérée  comme  d'origine  toute  contemporaine  (1),  aussi  n'avons- 
nous  pas  été  peu  surpris,  quand  ce  passage  des  Commentaires  de  César 
est  venu  nous  apprendre  que  nos  ancêtres  les  Gaulois  avaient  déjà  conçu 
et  réalisé  ce  progrès  dans  leur  marine.  Le  général  romain,  au  nombre 
des  avantages  que  la  flotte  gauloise  avait  sur  la  sienne,  n'oublie  point  en 
effet  de  citer  celui-ci:  «  Anchorœ,  pro  funibus,  ferreis  catenis  revinctœ.  » 
Nulle  nation  ne  pourra  sans  doute  contester  à  la  nôtre  la  priorité  d'une 
innovation  que  ce  témoignage  si  grave  et  d'une  ancienneté  si  respec- 
table nous  attribue.  On  ne  saurait  contester  que  les  chaînes  offrent  sur 
les  anciens  câbles  de  précieux  avantages  de  salubrité,  mais  encore  faut- 
il  les  maintenir  dans  un  état  minutieux  de  propreté  et  les  débarrasser  de 
la  vase  qui  imprègne  leurs  chaînons  quand  elles  ont  reposé  sur  certains 
fonds.  M.  Bourel-Roncière  a  insisté  sur  la  nécessité  de  cette  précaution 
dans  certaines  rades,  en  particulier  dans  celles  de  Rio  et  de  Bahia  (2). 

On  le  voit,  pour  les  matériaux  textiles  comme  pour  les  matériaux 
ligneux  d'un  navire,  toute  l'hygiène  se  résume  en  un  mot  :  exposer  le 
plus  possible  ces  substances  ferraentescibles  à  l'influence  de  l'air  renou- 
velé et  de  la  lumière,  et  les  préserver  de  l'action  combinée,  de  l'humi- 
dité et  de  la  chaleur.  Ajoutons  que  la  ventilation  qui  répond,  il  est  Vrai, 
à  l'ensemble  des  grands  intérêts  de  l'hygiène  des  équipages  et  de  la  con- 
servation des  navires,  peut  seule  donner  pleine  satisfaction  à  celui-ci. 

§  4.  —  Enduits. 

I.  Enduits  goudronneux.  —  La  nécessité  de  prémunir  les  cordages 
contre  l'action  destructive  de  l'humidité,  d'empêcher  l'ébarouissage, 
c'est-à-dire  la  disjonction  des  bordages  et  l'élargissement  des  coutures, 

(1)  Le  capitaine  anglais  Samuel  Brown  proposa  le  premier  en  1808  la  substitution 
des  chaînes-câbles  aux  câbles  ordinaires  [Quelques  remarques  sur  les  chaînes -câble?, 
in  A9iti.  marit.,  1826,  2^  partie,  p.  242).  Ce  n'était,  comme  on  le  voit,  que  du  vieux 
neuf.  N'oublions  pas  toutefois  qu'il  y  a  un  mérite  réel  et  très-près  de  l'invention, 
à  faire  passer  une  amélioration  du  domaine  des  idées  dans  celui  des  faits. 

(2)  Bourel-Roncière,  Arch.  de  méd.  tiav.,  J8T2,  t.  XVII,  p.  38. 
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(le  préserver  enfin  et  d'orner  certaines  parties  des  navires,  a  introduit 
en  marine  l'usage  de  divers  enduits  dont  quelques-uns  intéressent  par 
leur  nature  la  salubrité  générale  du  bâtiment. 

L'un  d'eux,  appartenant  exclusivement  aux  habitations  maritimes,  est 
le  goudron,  dont  les  fortes  senteurs  imprègnent  toutes  les  parties  du 
navire,  et  qui  constitue  l'un  de  ses  matériaux  les  plus  indispensables  ; 
c'est  lui  qui  donne  aux  fils  de  caret  dont  se  composent  les  câbles  une 
incorruptibilité  relative  et  leur  assure  sur  les  cordages  blancs,  ou  non 
goudronnés,  une  supériorité  incontestable  de  durée.  C'est  à  l'aide  du 
goudron  dont  on  enduit  les  diverses  parties  du  gréement  ou  la  carène 
des  bâtiments  qui  ne  reçoivent  pas  de  doublage  métallique,  qu'on  s'op- 
pose à  la  pénétration  de  l'humidité  dans  le  chanvre  et  le  bois,  et  qu'on 
retarde  ainsi  leur  destruction.  C'est  enfm  en  le  versant  comme  remplis- 
sage dans  les  joints  que  laissent  entre  elles  les  diverses  parties  du  navire 
qu'on  ferme  hermétiquement  toute  entrée  à  l'eau,  qui,  sans  cette  pré- 
caution, s'introduirait  par  les  coutures  des  ponts  ou  par  celles  de  la 
carène. 

Les  produits  goudronneux  qu'utilise  la  marine  sont  de  diverses 
natures  :  c'est  tantôt  le  goudron  végétal,  qui  s'obtient  par  la  distillation 
sèche  des  divers  bois,  notamment  du  pin,  du  sapin,  du  mélèze  ;  tantôt 
le  goudron  minéral  ou  coaltar  [coal-tar  des  Anglais),  qui  se  produit  dans 
la  distillation  de  la  houille  ;  tantôt  les  brais,  secs  ou  gras,  résidus  de  la 
distillation  du  goudron,  et  qui  ne  diffèrent  entre  eux  que  parce  que  l'un 
est  visqueux  et  solide,  tandis  que  l'autre,  mélangé  de  matières  grasses, 
conserve  l'état  liquide;  tantôt  enfin  la  colle  ou  glu  marine,  qui  n'est 
autre  chose  qu'une  dissolution  de  caoutchouc  et  de  gomme  laque  dans 
l'huile  de  goudron.  Gomme  on  le  voit,  le  goudron  et  les  produits  qui  en 
dérivent  rendent  à  l'art  nautique  des  services  signalés.  Il  nous  reste  à 
chercher  s'ils  ne  les  font  pas  payer  par  un  certain  degré  d'insalubrité 
attaché  à  leur  emploi. 

Certainement  la  respiration  d'abondantes  vapeurs  de  goudron  dans  une 
atmosphère  confinée,  ne  serait  pas  complètement  inoffensive,  et  l'inha- 
lation de  cette  substance  produirait  (l'analogie  permet  de  le  supposer) 
des  effets  assez  analogues  à  ceux  de  la  térébenthine  ;  mais  l'inodoréité 
de  ces  produits,  quand  ils  se  sont  solidifiés  par  la  dessiccation  ou  le 
refroidissement,  leur  emploi  principal  à  ciel  ouvert,  et  par-dessus  tout, 
l'assuétude,  neutralisent  parfaitement  des  inconvénients,  du  reste  assez 
contestables;  d'ailleurs  les  propriétés  insecticides  du  goudron  (1)  s'a- 
joutent à  sa  salubrité  et  cet  enduit  doit  être  envisagé  d'un  bon  œil  par 
l'hygiène  navale. 

IL  Peintures  et  badigeons. —  La  peinture  employée  dans  les  différentes 
parties  du  navire  offre  à  l'hygiène  un  sujet  de  considérations  plus  sé- 

(1)  Comptes  rendus  Académie  des  sciences,  1849,  t.  XXIX^  p.  421. 
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rieuses.  Destinée  principalement  à  sauvegarder  le  double  iuLérôt  de  lu 
préservation  du  bois  et  de  l'ornementation  extérieure,  elle  doit  cepen- 
dant déférer  à  certaines  exigences  hygiéniques  dont  nous  nous  consti- 
tuerons l'interprète. 

Dans  les  temps  antiques,  la  couleur  noire  n'était  que  peu  ou  point 
employée  pour  l'extérieur  des  navires.  M.  Jal,  après  avoir  constaté 
qu'Homère,  Hérodote  et  Pline  indiquent  le  rouge  comme  la  couleur 
habituelle  des  navires,  a  fait  cette  remarque  que  la  plupart  des  galères 
des  quinzième  et  seizième  siècles,  figurées  dans  les  manuscrits  de  la  Bi- 
bliothèque royale,  étaient  représentées  peintes  au  minium. 

Il  est  à  supposer  que  les  constructeurs  grecs  et  latins,  non  plus  que 
ceux  du  moyen  âge,  se  sont  plutôt  laissé  guider  par  leur  goût  dans  le 
choix  de  cette  couleur  que  par  l'appréciation  de  son  utilité  dans  les 
pays  chauds  pour  la  conservation  du  bois  des  navires. 

Jusqu'à  une  époque  rapprochée  les  règlements  avaient  introduit  une 
uniformité  nécessaire  dans  la  peinture  extérieure  des  bâtiments,  la  cou- 
leur noire  était  la  seule  adoptée,  et  le  goût  individuel  des  comman- 
dants ne  pouvait  s'exercer  que  dans  les  limites  de  changements  res- 
treints, tels  que  suppression  de  la  ligne  blanche  de  batteries  de  certains 
navires,  coloriage  de  fantaisie  de  l'encadrement  des  bouteilles  ou  des 
ornements  du  tableau.  Il  appartient  à  l'architecture  navale  de  faire 
ressortir  l'avantage  ou  l'inconvénient  de  tel  ou  tel  mode  de  peinture 
adapté  à  l'extérieur  des  bâtiments,  l'hygiène  n'a  point  à  s'en  préoccuper 
si  ce  n'est  quand  il  s'agit  d'une  navigation  dans  des  pays  très-chauds  : 
le  soleil,  frappant  sur  les  murailles  du  navire,  élève,  en  effet,  leur  tem- 
pérature avec  une  intensité  qui  varie  suivant  leur  couleur,  et  cette 
chaleur,  se  transmettant  de  proche  en  proche,  se  concentre  dans  l'in- 
térieur du  navire  et  augmente  le  malaise  de  ceux  qui  l'habitent.  Le 
docteur  James  Stark,  d'Edimbourg,  a  institué  sur  l'absorption  du  calo- 
rique par  les  substances  diversement  colorées  des  expériences  pleines 
d'intérêt,  et  dont  les  résultats  jettent  un  très-grand  jour  sur  la  question 
qui  nous  occupe  (1). 

On  peut  en  tirer  cette  conclusion  que  la  peinture  noire,  appliquée  à 
l'extérieur  des  bâtiments,  échauffe  beaucoup  plus  rapidement  le  bois 
que  la  peinture  blanche,  mais  qu'elle  est  favorable  au  refroidissement 
rapide  des  surfaces  qu'elle  recouvre.  Mais  comme  la  rapidité  de  l'absorp- 
tion du  calorique  pour  une  même  substance,  noire  ou  blanche,  est  dans 
le  rapport  de  2  à  1,  et  la  vitesse  de  refroidissement  dans  celui  de  9  à  7, 
il  n'y  a  pas  compensation,  et  du  bois  recouvert  de  peinture  noire  s'é- 
chauffera beaucoup  plus  dans  un  temps  donné  que  celui  peint  à  la  céruse 
ou  au  blanc  de  zinc.  D'ailleurs  qu'est-il  besoin  de  faire  intervenir  des 

(I)  James  Stark,  Influence  de  la  couleur  sur  le  calorique  et  les  odeurs  {Ann.  d'hyç,^ 
18H4,  t.  XII,  p.  54). 
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données  scientifiques  pour  établir  un  fait  que  l'expérience  la  plus 
vulgaire  démontre  tous  les  jours?  il  suffît  en  effet  d'avoir  quelquefois 
appliqué  comparativement  la  main  sur  le  plat-bord  noirci  et  sur  l'inté- 
rieur des  murailles  peintes  en  blanc  pour  avoir  une  idée  exacte  de  la 
manière  différente  dont  les  rayons  du  soleil  les  échauffent.  La  convenance 
plus  grande  de  la  peinture  blanche  pour  l'extérieur  des  navires,  est  du 
reste  assez  généralement  appréciée,  puisqu'une  disposition  réglemen- 
taire prescrit  de  peindre  en  gris  clair  les  bâtiments  désarmés  ou  nouvel- 
lement construits,  qui  sont  tenus  en  réserve  dans  nos  arsenaux. 

Si  l'on  peut  oublier,  en  faveur  des  avantages  d'une  allure  plus  réelle- 
ment guerrière,  et  d'un  entretien  plus  facile,  la  supériorité  de  la  pein- 
ture blanche  sur  la  peinture  noire,  quand  il  s'agit  des  navires  ordinaires, 
on  ne  saurait,  pour  les  bâtiments  de  tôle,  se  montrer  aussi  conciliant,  en 
raison  de  la  différence  énorme  de  la  propriété  conductrice  du  fer  et  du 
bois.  On  sait  que  les  métaux  sent,  de  tous  les  corps,  ceux  qui  conduisent 
le  plus  facilement  le  calorique,  et  quoique  le  fer  ne  se  place  pas  au  pre- 
mier rang  sous  ce  rapport,  sa  conductibilité  est  cependant  très-considé- 
rable. Celle  de  l'or  étant  exprimée  par  le  chiffre  100,  celle  du  fer  l'est  par 
374,  celle  du  bois  l'est  par  10  au  plus,  Despretz  dit,  à  ce  sujet,  qu'il  a  pu 
brûler  un  cylindre  de  bois  à  l'une  de  ses  extrémités,  sans  l'échauffer  à 
quelques  pouces  de  distance  ;  une  barre  de  fer  de  même  diamètre  s'é- 
chauffait au  contraire  très-rapidement  dans  toute  son  étendue  (1). 

La  conductibilité  de  la  tôle  étant  au  moins  trente  fois  plus  considérable 
que  celle  du  bois,  on  s'imagine  aisément  ce  que  serait  la  température 
intérieure  d'un  vapeur  de  fer  peint  en.  noir,  quand  il  remonte  cer- 
tains fleuves,  tels  que  le  Saint-Louis  (Sénégal),  dans  lequel  la  chaleur 
extérieure  dépasse  quelquefois  40  degrés  centigrades.  Aujourd'hui,  du 
reste,  la  peinture  blanche  est  adoptée  pour  les  cuirassés  et  pour  beau- 
coup de  navires  en  tôle.  Les  bouteilles  saillantes  et  placées  en  abord  sur 
le  pont  pour  les  grands  transports  de  Gochinchine  sont  en  tôle  et  peintes 
en  blanc;  malgré  cette  précaution,  réchauffement  de  la  tôle  par  le  soleil 
entretient  dans  l'intérieur  de  ces  bouteilles  une  température  très-éle- 
vée.  Je  dirai  plus  loin  comment  on  peut  éluder  cet  inconvénient. 

Le  médecin  américain  Wilson  a  également  signalé  les  inconvénients 
de  la  peinture  noire  pour  la  carène  des  navires  en  tôle  (2). 

Les  bâtiments  de  commerce  n'étant  point  enchaînés  aux  exigences 
d'une  uniformité  nécessaire,  se  peignent  comme  ils  l'entendent,  et  rien 
ne  les  excuserait  de  sacrifier  à  une  question  de  goût  un  intérêt  d'hy- 
giène qui  sauvegarde  en  même  temps  la  conservation  matérielle  du  na- 
vire et  l'intégrité  des  marchandises  qu'il  transporte.  L'usage  de  peindre 
en  blanc  les  bâtiments  de  commerce  destinés  au  trafic  des  côtes  occi- 


(1)  Despretz,  Traité  élémentaire  de  physique,  1827,  p.  215. 

(2)  Wilson,  Nav.  hijg.,  p.  l!). 
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dentales  d'Afrique  semble  du  reste  s'établir,  et  il  serait  bien  à  désirer 
que  les  armateurs  retendissent  davantage. 

Le  vert  adopté  pour  quelques  bâtiments  de  petites  dimensions,  et  le 
galipot  en  honneur  surtout  parmi  les  navires  du  Nord,  sont  sans  doute 
d'un  goût  assez  équivoque,  mais  valent  encore  mieux  que  le  noir  pour 
la  navigation  dans  les  pays  chauds. 

Si  nous  nous  sommes  montré  partisan  de  la  peinture  blanche  pour 
l'extérieur  des  navires,  sans  vouloir  toutefois  imposer  à  l'esthétique  mi- 
litaire des  sacrifices  dont  nous  reconnaissons  la  fréquente  impossibilité, 
nous  l'exclurons,  au  contraire,  de  l'ornementation  du  pont  et  des  gail- 
lards. Cette  exigence  est  du  reste  d'autant  plus  légitime,  que  la  fantaisie 
des  capitaines  est  toute-puissante  pour  déterminer,  comme  elle  l'en- 
tend, le  mode  de  peinture  intérieure  du  navire  :  le  blanc  relevé  par  de& 
ornements  variables,  le  chamois  et  le  vert,  sont  les  teintes  choisies  habi- 
tuellement ;  nous  donnerons  sans  hésitation,  au  nom  de  l'hygiène,  la 
préférence  à  la  dernière  de  ces  couleurs  qu'on  emploie  trop  rarement 
aujourd'hui  ;  elle  éteint,  en  effet,  une  partie  des  rayons  lumineux  qui 
imprègnent  si  abondamment  les  chaudes  atmosphères  des  tropiques, 
elle  a  quelque  chose  de  gai  qui  récrée  l'esprit,  et,  au  lieu  d'être  agres- 
sive pour  la  rétine,  elle  lui  vient  plutôt  en  aide  en  ne  la  privant  pas 
d'une  manière  absolue  de  la  perception  de  cette  couleur  à  laquelle  le 
séjour  de  la  terre  l'avait  habituée  et  dont  la  nature  a  complètement 
déshérité  les  solitudes  océaniennes  (1). 

Quant  aux  aménagements  intérieurs  du  navire,  aux  cloisons  et  cham- 
bres, la  peinture  en  blanc  est  certainement  celle  qui  leur  convient  le 
mieux,  car  ici  il  s'agit  non  plus  d'atténuer  une  lumière  éclatante,  offen- 
sive pour  la  vue,  mais  au  contraire  d'accroître,  par  des  surfaces  bien 
disposées  pour  la  réflexion,  l'intensité  d'une  lumière  diffuse  presque 
toujours  insuffisante,  et  de  ménager  ainsi  la  transition  continuelle  de  la 
demi-obscurité  des  parties  intérieures  du  navire  à  la  clarté  éblouissante 
du  pont.  Hâtons-nous  de  dire  que  la  plupart  des  navires  ont,  au  bout 
de  quelques  mois  de  campagne,  remplacé  la  peinture  dont  on  avait, 
à  l'armement,  badigeonné  leurs  batteries  et  leur  faux  pont,  par 
une  couche  de  chaux  qui  réunit  au  plus  haut  point  toutes  les  qualités 
qu'on  peut  exiger  des  enduits  appliqués  à  l'intérieur  d'un  navire: 
réflexion  facile  de  la  lumière ,  renouvellement  aussi  prompt  que  peu 
dispendieux,  dessiccation  presque  instantanée,  et  surtout  assainissement 
notable. 

Les  peintures  métalliques  versent  en  effet  dans  l'atmosphère  des  pro- 


(1)  Je  partage  l'avis  du  médecin  américain  Wilson,  qui  considère  le  bois  natui'el, 
après  grattage  et  astiquage  à  l'huile  de  lin,  comme  valant  mieux  que  n'importe  quelle 
peinture,  pour  l'intérieur  des  bastingages,  pour  les  bittes,  les  iloires  des  panneaux,  etc. 
Tous  ceux  qui  naviguent  savent  l'incroyable  et  incommode  abus  que  l'on  fait  de  la 
peinture  à  l'huile  à  bord  des  navires  de  guerre. 
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daits  vénéneux  :  huiles  essentielles  et  émanations  saturnines,  et  absor- 
bent l'oxygène  au  profit  de  la  résinification  des  huiles  grasses  qu'elles 
emploient  ;  le  badigeon  à  la  chaux  purifie,  au  contraire,  l'air  intérieur 
en  absorbant  son  acide  carbonique,  et  ne  lui  rend  en  échange  que  des 
quantités  assez  insignifiantes  de  vapeur  d'eau,  A  tous  les  titres,  l'usage 
du  lait  de  chaux  comme  enduit  est  donc  plus  convenable  et  ne  saurait 
être  remplacé  par  rien.  Nous  avions  émis  la  pensée  qne  l'addition  d'une 
petite  quantité  de  chlorure  de  chaux  ou  d'hypochlorite  de  soude  à  la 
bouillie  préparée  par  le  badigeon,  aurait,  surtout  en  temps  d'épidémie, 
l'avantage  d'offrir  au  chlore  une  immense  surface  d'évaporation  (1). 
Beaucoup  de  médecins  de  la  marine  ont  adopté  cette  pratique  (2). 

La  marine  devaifs'empresser  de  bénéficier  de  la  substitution  du  blanc 
de  zinc  au  plomb  dans  la  confection  de  la  peinture.  Cette  réforme  si 
importante,  dont  l'idée  a  été  formulée  dès  1872  par  Guyton  de  Morveau, 
qui  a  été  indiquée  en  1821  par  Lassaigne,  n'a  été  véritablement  réalisée 
que  par  les  efforts  persévérants  de  Leclaire  (3).  C'est  là  un  immense 
bienfait  pour  l'hygiène  générale  et  pour  l'hygiène  nautique,  et  il  est  in- 
compréhensible que  l'on  puisse  voir  encore  à  bord  des  navires  des  cas 
de  saturnisme  provoqués  par  l'usage,  dans  les  chambres,  de  peinture  au 
blanc  de  plomb.  L'exemple  le  plus  récent  qui  en  a  été  signalé  est  celui 
du  paquebot  anglais  l'Ambriz  qui,  allant  prendre  part  à  l'expédition  con- 
tre les  Aschantis,  eut  un  certain  nombre  de  ses  officiers  atteints  de  co- 
lique sèche,  pour  avoir  couché  dans  des  cabines  fraîchement  peintes 
à  la  céruse  (4).  M.  Villette  dit  avoir  soigné  en  1862  un  capitaine  du 
commerce  qui  fut  pris  de  colique  sèche  pour  avoir  fait  peindre  à  la  cé- 
ruse la  marquise  de  sa  dunette,  pendant  une  traversée  de  France  au 
Sénégal  (5).  Les  travaux  de  peinture  intérieure  en  cours  de  navigation 
sont  très-dangereux,  alors  même  qu'on  se  servirait  d'une  peinture  au 
blanc  de  zinc,  si  l'on  a  à  gratter  une  couche  ancienne  d'une  peinture 
dont  on  ne  connaît  pas  la  composition.  J'ai  signalé  ce  danger  qui  se 
rapproche  de  celui  auquel  exposent  certaines  industries,  celle  par  exem- 
ple des  ouvriers  émailieurs  de  crochets  de  fer  pour  supporter  des  fils 
télégraphiques  (6).   Les   empoisonnements   qui  surviennent  chez    les 


(1)  Hyg.  nav.,  1"  édit.,  p.  29. 

(2)  M.  Barthélémy  a  signalé,  à  bord  des  navires  qui  maintiennent  leurs  battei-ies  dans 
un  état  de  scrupuleuse  blancheur  en  les  badigeonnant  à  la  chaux,  le  développement 
d'ophthalmies,  quelquefois  graves,  avec  chémosis,  taches  de  la  cornée,  et  il  attribue  ces 
accidents  à  la  pénétration  dans  l'œil  de  quelques  gouttes  du  badigeon  quand  les  ma- 
telots lèvent  la  tète  pour  peindre  le  plafond  des  batteries.  On  éviterait  cet  inconvénient 
en  obligeant  les  hommes  qui  se  livrent  à  ce  travail  à  se  munir  de  mistraliennes. 

(3)  Voy.  Comptes  rendus  Acad.  des  sciences^  1848,  t.  XXVI,  p.   179  et  359. 

(4)  Rochefort,  Etudes  médic.  sur  l'expédition  anglaise  contre  les  Aschanlis  [Arch.  de 
méd.nav.,  t.  XXI,  1874,  p.  32S}. 

(5)  Villette,  Arch.  de  méd.  nav.,  1866,  t.  V,  p.  94. 

(6j  E.  Duchesne,  De  la  colique  de  plomb  des  ouvriers  émailieurs  en  fer  [Ann,  d'hyg., 
1861,  t.  XVI,  p.  298). 
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ouvriers  employés  à  la  fabrication  du  verre  mousseline  sont  de  la  même 
nature  (I). 

Le  plomb  écarté  de  la  peinture,  il  faut  aussi  songer  à  deux  autres  de  ses 
éléments:  l'essence  de  térébenthine  et  l'huile  de  lin.  Lestravauxd'Adelon, 
Gendrin,  Mialbe  (2),  Bouchardat  (3),  ont  démontré  d'une  part  la  toxicité 
des  vapeurs  de  térébenthine,  d'une  autre  part  la  probabilité  d'une  diffu- 
sion plus  active  des  émanations  plombiques  par  l'action  de  ce  produit  vo- 
latil. Il  n'y  a  pas  certainement  de  doute  que  dans  beaucoup  de  cas  on  a 
vaguement  attribué  au  plomb  des  accidents  de  peintures  imputables  à 
l'essence.  On  voit  donc  qu'il  ne  faut  pas  s'endormir  dans  la  trompeuse 
sécurité  qu'inspire  la  peinture  au  blanc  de  zinc  et  n'habiter  à  bord  des 
navires  les  chambres  nouvellement  peintes  qu'après  dessiccation  com- 
plète et  disparition  de  l'odeur  de  térébenthine.  Nous  irons  même  plus 
loin,  et  nous  dirons  qu'en  cours  de  campagne  nulle  boiserie  des  batteries 
et  du  faux  pont  ne  doit  être  repeinte  ;  le  blanchiment  des  cloisons  ou  de 
l'intérieur  des  logements  avec  un  lait  de  chaux  rendu  plus  fixe  par  l'ad- 
dition de  gélatine  suffit  à  toutes  les  exigences  de  l'assainissement  et  de 
la  proprelé.  Lorsque  l'extérieur  du  navire  ou  ses  murailles  intérieures 
doivent  recevoir  le  renouvellement  de  peinture  au  pinceau,  il  importe 
de  choisir,  pour  cette  opération,  une  journée  chaude  et  sèche^  d'y  em- 
ployer un  nombre  d'hommes  suffisant  pour  qu'elle  soit  menée  à  son 
terme  le  même  jour,  et  bien  se  garder  surtout,  jusqu'à  dessèchement 
complet,  d'établir  au-dessus  du  pont  une  tente  ou  un  taud  dont  l'effet 
inévitable  serait  de  rabattre  vers  l'intérieur  du  navire  les  vapeurs 
térébenlhinées;  l'usage  des  manches  à  vent  et  surtout  des  brazières  est 
en  même  temps  très-utile,  parce  que  ces  moyens  déterminent  l'ascension 
et  l'issue  par  les  écoutilles  des  exhalaisons  qui,  malgré  celte  précaution, 
se  sont  déjà  introduites  dans  les  parties  basses  du  bâtiment.  Ce  que 
nous  avons  dit  tout  à  l'heure  de  l'influence  qu'exerce  la  résinificalion 
des  huiles  siccatives  et  les  vapeurs  de  térébenthine  sur  la  composition 
de  l'air,  montre  que  la  peinture  au  noir  de  fumée,  dont  le  nettoyage 
quotidien  abuse  si  largement,  ne  saurait  sans  inconvénient  être  prodi- 
guée dans  les  parties  du  navire  oh  l'air  ne  circule  pas  librement,  car 
elle  vicie  l'air  au  même  degré  que  la  peinture  blanche  au  blanc  de  zinc. 

Je  ne  dois  pas  omettre,  dans  cette  étude  des  enduits  nautiques,  de 
parler  des  tentatives  qui  ont  été  faites  pour  rendre  incombustibles  les 
matériaux  de  construction  des  navires,  mais  la  solution  de  ce  problème, 
je  dois  le  dire,  n'a  pas  été  poursuivie  avec  l'ardeur  que  commandait 
son  importance.  Serait-il  possible  de  rendre  le  bois  inerte  au  feu  ?  J'ai 
dit  que  l'imprégnation  du  bois  par  le  sulfate  de  cuivre  atteindrait  ce 

(1)  Gallard,  De  la  fabrication  du  verre  mousseline  [Ann.  d'hyu.,  2"  série,  187G, 
t.  XXV,  p.  37). 

(2)  Mialhe,  Traité  de  l'Art  de  formuler,  p.  140  et  suiv. 

(3)  A.  Bouchardat,  Annuaire  de  thérapeutique  pour  184G,  p.  66. 
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résultat  en  même  temps  qu'il  le  garantirait  contre  la  putréfaction  ; 
mais  si  les  constructions  navales  n'ont  pu  encore  s'approprier  d'une 
manière  fructueuse  le  procédé  Boucherie,  je  crois  du  moins  qu'on  pour- 
rait, dès  à  présent,  appliquer  au  pinceau  sur  les  pièces  de  bois,  au  mo- 
ment ob.  on  les  met  en  place,  une  solution  alcaline  de  borax,  de  sulfate 
d'ammoniaque,  de  silicate  de  soude,  etc.,  susceptible,  sous  l'influence 
de  la  chaleur,  de  recouvrir  le  bois  d'un  enduit  vitrifié  qui  l'isolerait  de 
l'oxygène  de  l'air.  La  peinture  mélangée  d'un  de  ces  sels  n'atteindrait- 
elle  pas  ce  résultat  et  ne  produirait-elle  pas  le  même  effet  d'isolement  ? 

Quant  aux  voiles  et  aux  cordages,  on  pourrait  aisément  les  rendre, 
inertes  au  feu.  MM.  Versmann  et  Oppenheim  ont  lu  en  1859  devant  la 
Société  britannique  pour  r avancement  des  sciences  un  travail  intéressant 
duquel  il  résulte  que  parmi  les  substances  très-nombreuses  (sels  de 
soude,  urée,  chlorure  de  baryum,  alun,  vitriols,  etc.),  qui  peuvent  ser- 
vir à  rendre  les  tissus  incombustibles,  on  doit  donner  la  préférence  au 
sulfate  d'ammoniaque  qui  est  le  moins  cher  et  qui  préserve  très-hien 
les  tissus  les  plus  inflammables  quand  ils  ont  été  immergés  dans  une 
solution  de  ce  sel  au  7  p.  dOO  (1). 

II  y  a  évidemment  à  tenter  quelque  chose  dans  cette  voie.  On  paraît 
du  reste  s'en  préoccuper  en  Angleterre  et  M.  F.  Ransome  a  publié 
dans  le  journal  l'Engineering  la  formule  d'une  peinture  à  l'épreuve 
du- feu.  Ce  procédé  consiste  à  étendre  sur  le  bois  un  mélange  de  silex 
pur  et  de  silice  soluble  et  à  recouvrir  cette  couche  de  chlorite  de  cal- 
cium (â)o  II  faut  évidemment  poursuivre  ces  recherches. 


CHAPITRE    II 


APPROVISIONNEMENTS. 


Après  avoir  examiné  d'une  manière  rapide  comment  les  matériaux  de 
construction  et  d'entretien  d'un  bâtiment  peuvent  modifier  son  hy- 
giène, il  convient  d'étudier  maintenant  au  même  point  de  vue  l'in- 
fluence de  ses  approvisionnements.  La  destination  de  ceux-ci  les  partage 
naturellement  en  deux  catégories  : 

1°  Approvisionnements  nautiques  ou  servant  à  l'entretien  ou  à  la 
marche  du  navire; 

(1)  Versmann  et  Oppenheim,  Swr  la  valeur  conservatrice  de  certains  sels  pour  rendre 
les  substances  fibreuses  non  inflammables,  publié  et  annoté  par  A.  Chevalier  [Ann. 
hyg.  publ..  1861,  t.  XVI,  p.  50). 

(2)  Revue  marit.  et  colon.,  n°  de  décembre  1873. 
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2"  Approvisionnements  alimentaires  affectés  à  son  ravitaillement.  Les 
premiers  vont  d'abord  nous  occuper. 

ARTICLE  P^ 

APPROVISIONNEMENTS    NAUTIQUES. 

L  Lest.  —  On  donne  le  nom  de  lest  à  un  ou  plusieurs  plans  de  corps 
pesants  déposés  au  fond  de  la  cale  et  destinés  à  assurer  la  stabilité  du 
navire.  Le  lest  est  distingué  en  lest  fixe  qui  est  inamovible,  et  en  lest 
mobile,  qui,  transporté  au  besoin  d'un  point  à  l'autre,  met  le  bâtiment 
dans  les  lignes  d'eau  les  plus  favorables  au  développement  de  ses  qua- 
lités nautiques. 

Le  lest  des  bâtiments  de  guerre  est  aujourd'hui  constitué  exclusivement 
par  des  gueuses  ou  parallélipipèdes  de  fer,  dont  l'arrimage  est  des  plus 
faciles  en  même  temps  qu'elles  offrent  un  avantage  non  équivoque  de 
salubrité;  ce  n'est  que  dans  le  cas  oti  certains  navires  de  l'État  sont 
affectés  à  des  transports  d'approvisionnements  ou  de  charbons,  qu'ils 
embarquent  au  point  de  départ  un  lest  mobile  constitué  habituellement 
par  des  pierres  dont  ils  se  débarrassent  au  port  de  chargement. 

Il  n'est  pas  indifférent  pour  l'hygiène  que  les  navires  prennent  arbi- 
trairement les  pierres  destinées  à  leur  servir  de  lest  :  les  galets  plats, 
bien  séchés  et  soigneusement  débarrassés  par  le  balayage  des  débris  de 
fucus  ou  d'algues  qui  y  sont  adhérents,  doivent  être  choisis  de  préfé- 
rence ;  les  pierres  calcaires,  hérissées  d'aspérités  qui  retiennent  les 
matières  organiques,  et  les  blocs  ferrugineux,  dont  la  surface  irrégu- 
lière est  creusée  de  galeries  au  fond  desquelles  l'eau  de  mer  a  apporté 
des  dépôts  fermentescibles,  doivent,  à  moins  d'impossibilités  absolues, 
être  rejetés  de  la  formation  d'un  lest  volant.  Delivet  a  fait  remarquer 
avec  raison  combien  leur  porosité  les  rendait  propres  à  fournir  des 
miasmes  délétères.  On  ne  saurait  trop  signaler  ce  danger  aux  navires  de 
commerce  qui  prennent  souvent  leur  lest  sur  les  bords  des  rivières  li- 
moneuses de  la  côte  ouest  d'Afrique,  et  qui,  par  incurie,  étabUssent 
ainsi  en  permanence  dans  leur  cale  un  foyer  palustre  non  moins  délé- 
tère que  les  marais  terrestres  au  milieu  desquels  ils  viennent  de  sé- 
journer (1). 

Lorsque  les  circonstances  de  la  navigation  ou  les  exigences  des  spé- 
culations commerciales  obligent  les  navires  de  commerce  à  prendre 
pour  lest  des  matières  susceptibles  de  se  décomposer  par  l'humidité  et 
de  fournir  des  émanations  putrides,  il  importera,  du  moins,  dans  l'opé- 
ration du  lestage,  que  ces  substances  soient  séparées  de  la  carlingue 

(1)  Autrefois  certains  bâtiments  de  commerce  qui  descendaient  la  Charente  prenaient 
pour  lest  de  la  terre  limoneuse  recueillie  sur  le  bord  de  ce  fleuve.  Il  n'est  pas  besoin 
de  signaler  les  dangers  attachés  à  cette  pratique. 

FoNssAcravES,  Hyg.   nav.  3 
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par  un  plancher  volant,  pour  qu'elles  ne  plongent  pas  dans  l'eau  fétide 
des  parties  basses,  et  pour  que  le  jeu  des  pompes  d'épuisement  ne  soit 
pas  compromis  par  l'engorgement  de  leur  pied. 

La  brièveté  du  séjour  des  matelots  du  commerce  sur  les  navires  qui 
rapportent'  en  France  les  produits  coloniaux  rend  sans  doute  moins 
délétère  pour  eux  que  pour  les  équipages  qui  habitent  pendant  plusieurs 
années  le  même  bâtiment  de  guerre  l'influence  d'un  lest  mal  choisi  et 
mal  disposé;  mais  il  importe  de  ne  point  oublier  qu'un  bâtiment,  une 
lois  mis  dans  des  conditions  d'insalubrité,  y  persiste  souvent  pour  le 
reste  de  sa  durée,  malgré  tous  les  efforts  d'assainissement;  qu'il  s'imprè- 
gne de  miasmes  avec  une  facilité  extrême,  et  que  son  hygiène  présente 
ne  saurait  être  compromise  sans  que  son  hygiène  à  venir  le  soit  du 
même  coup.  Les  équipages  qui  se  remplacent  sur  un  même  navire  se 
transmettent  la  fatale  hérédité  des  maux  qu'a  engendrés  leur  incurie 
successive. 

IL  Cordages.  Voiles.  —  Les  cordages  et  les  voiles  d'approvisionne- 
ment ne  sollicitent  d'autre  prescription  hygiénique  que  celle  qui  aurait 
trait  à  la  nécessité  de  les  exposer  fréquemment  à  l'air  et  à  la  lumière, 
sur  le  pont,  et,  les  règlements  y  ayant  pourvu,  la  salubrité  en  bénéficie 
indirectement. 

IIL  Matières  grasses.  —  Quant  aux  corps  gras  solides  et  liquides,  ils  en- 
trent pour  une  masse  si  considérable  dans  l'approvisionnement  des 
navires  à  vapeur,  que  l'hygiène  doit  s'en  préoccuper  :  les  uns  sont 
solides  comme  le  saindoux,  les  suifs  ;  les  autres  sont  liquides,  tels  que  les 
différentes  huiles  siccatives  ou  non  siccatives.  Leur  usage  est  très-gé- 
néral :  tantôt  on  s'en  sert  pour  lubrifier  deux  surfaces  en  rapport  de 
frottement,  pour  favoriser  le  glissement  des  manœuvres,  prévenir  l'oxy- 
dation du  fer  poli  exposé  à  l'humidité,  tantôt  comme  luminaire,  etc.... 
La  consommation  des  matières  grasses  est  surtout  considérable  dans  les 
machines  qui  utilisent  le  suif  pour  la  lubrification  des  pistons,  et  les 
huiles  pour  celles  des  jointures. 

Il  est  indispensable  que  le  suif  d'approvisionnement  soit  épuré  :  s'il 
contenait  encore  des  débris  de  cellules  adipeuses  ou  du  sang,  c'est-à- 
dire  des  matières  protéiques,  celles-ci  joueraient  le  rôle  de  ferment, 
activeraient  la  décomposition  de  la  substance  grasse,  et  des  produits 
gazeux  nuisibles  prendraient  naissance.  Les  huiles  doivent  aussi  être 
de  qualité  supérieure,  convenablement  épurées,  et  celles  qui  sont 
siccatives,  l'huile  de  hn  par  exemple,  demandent  à  être  placées  dans 
des  récipients  bien  fermés,  autant  pour  prévenir  les  chances  d'incen- 
dies que  l'altération  de  l'air  qui  résulterait  de  leur  résinification.  Il  est 
indubitable  que,  dans  une  machine  à  vapeur  qui  fonctionne  depuis 
quelques  jours,  l'élévation  de   la  température,  le  frottement,  la  dif- 
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fusion  des  corps  gras  sur  de  larges  surfaces,  sont  autant  de  condi- 
tions favorables  à  leur  oxydation,  et  l'odeur  acre  et  repoussante  qui 
s'en  dégage  semblerait  indiquer  la  formation  de  certains  produits  vo- 
latils, notamment  d'acroléine;  mais  il  n'est  nullement  prouvé  que  celte 
odeur,  très-offensive  pour  l'odorat,  le  soit  également  pour  la  santé.  Ces 
corps  gras  vicient  l'atmosphère  des  machines  d'une  autre  manière,  en 
lui  enlevant  de  Toxygène  et  lui  donnant  de  l'acide  carbonique;  aussi 
nulle  autre  partie  du  bâtiment,  et  pour  ce  motif  et  à  cause  de  sa 
température  élevée,  n'exige-t-elle  plus  impérieusement  une  bonne 
ventilation. 

Dans  son  excellente  thèse  sur  la  campagne  de  VArchimède,  notre  ami, 
M.  Le  Roy  de  Méricourt,  alors  chirurgien  de  première  classe  de  la  ma- 
rine, a  fortement  insisté  sur  l'insalubrité  qui  résulte,  à  bord  des  bâti- 
ments à  vapeur,  du  mélange  des  matières  grasses  de  la  machine  avec 
les  eaux  de  la  cale.  Ces  matières  grasses  mal  épurées  renferment  des 
substances  animales  sulfcreuses susceptibles  de  produire  parleur  décom- 
position du  gaz  acide  sulfhydrique.  Il  n'hésite  pas  à  attribuer  à  cette 
cause  l'insalubrité  très -réelle  qui  a  pesé  sur  son  bâtiment  pendant 
toute  sa  campagne,  et  il  émet  le  vœu,  actuellement  rempli,  que  des 
plateaux  de  réception  pour  les  matières  grasses  soient  placés  au-dessous 
des  pièces  à  lubrifier.  Sans  admettre,  avec  ce  médecin,  que  cette  cause 
ait  déterminé  seule  le  noircissement  des  peintures  blanches  et  de  l'ar- 
genterie, un  jour  oii  les  capots  avaient  dû  être  mis  en  place  à  cause 
d'un  grain,  car  ce  phénomène  se  produit  très-souvent  sur  des  bâtiments 
à  voiles,  et  sans  discuter  la  part  qu'elle  a  eue  dans  la  production  d'une 
épidémie  de  colique  végétale,  il  est  certain  que,  quand  l'eau  de  Ja 
cale,  recouverte  d'une  couche  d'huile,  était  à  peu  près  épuisée,  cetle 
matière  organique,  se  mélangeant  aux  cendres  et  aux  débris  d'escar- 
billes, formait  un  limon  d'une  extrême  fétidité  au  bout  de  plusieurs  heures 
de  chauffe.  Quoi  qu'il  en  soit,  l'économie,  non  moins  que  la  salubrité, 
exige  que  la  consommation  des  matières  grasses  dans  les  machines  soit 
soigneusement  surveillée,  et  que,  dans  l'alimentation  des  godets  ou  des 
lubrifieurs,  on  s'efforce  de  ne  point  répandre  d'huile  qui  coulerait  de  la 
cale  de  la  machine  dans  la  grande  cale,  et  arriverait  ainsi  jusqu'à  la 
sentine.  Disons  enfin  que  les  exemples  si  fréquents  d'incendies  dus  à  la 
combustion  spontanée  de  chiffons  gras  ou  d'étoupes  imprégnées  d'huile 
imposent  sur  ce  point  une  surveillance  des  plus  assidues,  et  que  les 
objets  qui  ont  servi  au  nettoyage  des  pièces  grasses  de  la  machine  doi- 
vent soigneusement  être  jetés  à  la  mer  ou  employés  au  chaulfage  môme, 
M.  Dumas  a  cité  le  fait  d'un  peintre  qui,  lançant  une  boule  de  coton 
imprégnée  d'huile  de  lin,  la  vit  prendre  feu  spontanément;  l'incendie 
d'un  théâtre  a  pu  raisonnablement  être  rapporté  à  un  phénomène  sem- 
blable. Enfin,  en  1846,  M.  Thénard  annonçait  à  l'Académie  des  sciences 
qu'il  venait  de  voir,  dans  sa  maison,  des  raouchures  de  lampe  réunies 
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dans  une  boîte  prendre  feu  d'elles-mêmes.  Ces  faits,  dont  nous  avons 
donné  plus  haut  l'explication,  commandent  au  moins  la  prudence. 

IV.  Houille.  —  Toutes  les  questions  d'hygiène  relatives  à  la  navi- 
gation à  vapeur  sont  encore  à  étudier,  et  notre  rôle  ne  peut  se  borner 
qu'à  indiquer  celles  d'entre  elles  qui  appellent  plus  particulièrement 
l'attention  et  les  recherches.  Celle  qui  a  trait  à  l'influence  que  doivent 
exercer  sur  la  salubrité  d'un  navire  les  masses  énormes  de  houille  qu'il 
porte  dans  ses  flancs  est  certainement  une  des  plus  intéressantes  et  des 
plus  inexplorées. 

Dès  1852,  j'appelai  l'attention  sur  cette  question,  mais  en  avouant  que 
je  n'avais  aucun  moyen  de  la  résoudre  (i).  Je  me  demandais  si  les  éma- 
nations dégagées  de  la  houille,  par  une  sorte  de  distillation  lente  et  sous 
l'influence  de  la  chaleur  concentrée  dans  l'intérieur  du  navire,  ne 
pouvait  pas  exercer  sur  la  santé  des  équipages  une  influence  défavo- 
rable, et  je  me  croyais  fondé  à  y  voir  une  cause  possible  de  la  colique 
sèche,  laquelle  ressemble  par  quelques-uns  de  ses  traits  à  la  maladie 
des  mineurs  décrite  sous  le  nom  à! anémie  d'Anzin  (2).  Les  considé- 
rations que  j'ai  exposées  plus  haut,  en  ralliant  mon  esprit  à  la  doc- 
trine de  l'étiologie  saturnine  de  la  colique  sèche  des  pays  chauds,  m'ont 
fait  abandonner  ces  idées;  mais  tout  semble  indiquer  au  moins  que 
ces  émanations  de  charbon,  si  elles  ne  peuvent  produire  de  maladie 
déterminée,  ne  restent  pas  cependant  sans  influence  sur  la  santé  des 
équipages. 

Et  cette  présomption  est  d'autant  plus  légitime  que  les  houilles 
françaises  employées  sur  nos  navires  n'y  sont  introduites  aujourd'hui 
que  sous  forme  de  briquettes  ou  d'agglomérés.  Je  signalerai  plus 
loin  l'influence  que  ces  agglomérés  peuvent  exercer  sur  la  santé  des 
matelots  employés  aux  travaux  d'embarquement  du  charbon  (3). 

Une  précaution  qui  importe  plus  que  celle  du  choix  de  la  houille 
est  relative  à  son  état  d'humidité  ou  de  sécheresse  quand  on  la  met  en 
soute,  et  au  temps  qui  a  séparé  son  extraction  de  son  emmagasine- 
ment.  La  houille  embarquée  par  un  temps  de  pluie  est  compromettante 
pour  la  sûreté  du  navire,  car  il  est  reconnu  que  c'est  dans  des  condi- 
tions semblables  que  le  feu  prend  de  préférence  dans  les  soutes  ;  elle  ne 
l'est  pas  moins  pour  l'hygiène,  et  par  ce  double  fait  que  le  charbon 
apporte  avec  lui  une  cause  d'humidité  persistante,  et  que  la  présence 
de  l'eau  doit  favoriser  sa  décomposition  et  le  dégagement  de  divers 

(1)  Fonssagrives,  Hist.  méd.  de  la  frégate  à  vapeur  l'Eldorado  ;  station  des  côtes 
occidentales  d'Afrique,  1850-1851.  —  Thèse  de  Paris,  1852. 

(2)  L.  Tanquerel  des  Planches  [Note  sur  l'anémie  d'Anzin  in  Journal  de  méd.  de 
Fouquier,  Trousseau  et  Beau,  1843,  p.  109). 

(3)  Voy.  à  ce  propos  :  Influence  que  peuvent  avoir  sur  la  santé  publique  les  agglo- 
mérés de  houille  préparés  au  moyen  de  goudron  minéral  {Ann.  d'hyg.  pubL,  1859, 
t.  XII). 
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gaz.  La  précaution  de  n'embarquer  que  du  charbon  en  blocs,  sans 
mélange  de  poussier,  est  salutaire,  car  l'air,  circulant  dans  les  soutes, 
ne  permet  pas  à  la  température  de  s'élever  jusqu'au  point  de  produire 
la  combustion,  et  les  gaz,  dont  la  production  doit  être  proportionnée  à 
la  chaleur  des  soutes,  se  dégagent  en  moindre  abondance.  Lorsqu'on 
fait  agir  la  chaleur  sur  la  houille,  comme  quand  on  la  distille  pour 
obtenir  le  gaz  de  l'éclairage,  il  se  dégage  des  produits  très-variés  :  acide 
carbonique,  azote,  oxygène,  hydrogène  bicarboné,  gaz  des  marais,  et 
ces  gaz  sont  imprégnés  de  vapeurs  ammoniacales,  sulfureuses,  gou- 
dronnées, dont  un  traitement  convenable  finit  par  les  débarrasser.  Or, 
ce  que  fait  la  chaleur  des  cornues  distillaloires  dans  les  usines  à  gaz, 
la  chaleur  concentrée  des  soutes  doit  le  réaliser  en  partie,  et  des  pro- 
duits analogues,  mais  en  moindre  quantité,  se  dégagent  du  charbon 
entassé  à  bord  d'un  navire.  Ce  qui  le  prouve  surabondamment,  c'est  ce 
fait,  parfaitement  constaté  par  les  mécaniciens,  que  le  charbon  exposé, 
dans  les  pays  chauds,  à  l'humidité  et  au  soleil,  dégage  incessamment 
des  gaz  combustibles,  et  peut  arriver  à  perdre  jusqu'à  un  tiers  et  plus 
de  sa  puissance  calorifique.  Il  y  a  donc  là  une  cause  notoire  d'insalu- 
brité, et  nous  ne  parlons  ici  que  des  produits  apparents  de  la  décom- 
position de  la  houille  :  de  celle-ci,  comme  de  la  fange  limoneuse  des 
marais,  des  eaux  infectes  du  rouissage  et  de  la  surface  des  tourbières, 
doivent  s'exhaler,  sans  aucun  doute,  de  ces  miasmes  organiques  com- 
plexes, réfractaires  à  l'analyse  chimique,  et  dont  la  vie,  ce  réactif  si 
merveilleusement  sensible,  est  apte  seule  à  déceler  la  présence.  Cela  est 
probable,  mais  cela  est  encore  à  démontrer. 

V.  Substances  diverses.  —  S'il  était  bien  démontré  que  l'entassement 
d'une  masse  considérable  de  houille  dans  les  flancs  d'un  navire  pré- 
judicie  à  sa  salubrité,  l'hygiène  souscrirait  aux  projets  qui,  à  di- 
verses époques,  ont  menacé  l'omnipotence  motrice  de  la  vapeur  et  lui 
ont  cherché  des  substitutions.  L'accroissement  incessant  de  la  con- 
sommation du  charbon  ;  la  prévision  que  les  gisements  de  ce  combus- 
tible, loin  d'être  inépuisables,  arriveront  à  disparaître  dans  un  temps 
presque  calculable,  sont  deux  raisons  qui  doivent  stimuler  l'esprit  de 
recherches.  Jusqu'à  présent  il  n'a  abouti  qu'à  l'économie  de  combustible 
pour  obtenir  un  effet  moteur  détermmé  ;  mais  la  houille  n'a  pas  de 
rivaux  sérieux.  Le  chloroforme  (1)  et  l'éther  ont  bien  élevé  la  préten- 

(1)  On  sait  qu'il  y  a  vingt  ans  environ,  M.  Lafond,  lieutenant  de  vaisseau,  a  con- 
struit une  machine  à  chloroforme  adaptée  à  un  navire  à  vapeur  le  Galilée.  Cet  appareil 
fonctionnait  à  la  fois  par  la  vapeur  d'eau  et  la  vapeur  de  chloroforme.  Ce  navire  a  fait 
sur  la  Seine  des  essais  qui  ont  paru  assez  satisfaisants;  l'imparfaite  fermeture  des 
joints  produisait  une  perte  de  chloroforme  évaluée  à  1  litre  par  vingt-quatre  heures 
de  chauffe.  Il  n'y  a  pas  eu  d'accidents  de  signalés,  mais  on  comprend  qu'une  atmo- 
sphère de  cette  nature  ne  puisse  être  considérée  comme  absolument  inoffensive.  Il  n'a 
pas  étéj  que  je  sache,  donné  suite  à  cette  idée.  Quanta  l'éther,  il  a  été  essayé  sur  le 
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tion  de  remplacer  la  vapeur,  mais  elle  n'a  pas  élé  justifiée  par  l'expé- 
rience, et  nous  attendons  toujours  un  moteur  moins  dispendieux  que 
la  vapeur  d'eau.  Il  est  vraisemblable  que  l'électricité  nous  le  donnera  : 
mais  il  est  vraisemblable  aussi  qu'elle  nous  le  fera  attendre  long- 
temps. Dans  l'état  actuel  des  choses,  et  en  attendant  mieux,  on  cherche 
dans  le  perfectionnement  des  machines,  le  moyen  d'économiser  la  dé- 
pense de  combustible  pour  arriver  à  la  même  puissance.  L'encombre- 
ment produit  par  le  charbon  à  bord  des  navires  est  un  inconvénient 
pour  la  salubrité,  et  l'hygiène  ne  peut  que  suivre  avec  intérêt  les  essais 
qui  tendraient  à  le  réduire. 

Le  bois  dont  on  s'approvisionne  pour  le  chauffage  du  four  à  bou- 
langerie, et  quelquefois  aussi  pour  la  machine,  exige  également  quel- 
ques précautions;  il  doit,  autant  que  possible,  n'être  embarqué  que  tout 
à  fait  sec,  débarrassé  de  son  écçrce,  et  si  l'eau  de  la  mer  venait  à  se  faire 
jour  jusqu'à  lui,  il  conviendrait  de  l'aérer  sur  le  pont  et  de  le  laisser 
exposé  au  soleil.  Le  bois  pris  dans  les  approvisionnements  de  nos  ports 
maritimes  réunit  généralement  toutes  les  conditions  de  salubrité,  mais 
il  n'en  est  pas  de  même  de  celui  dont  on  se  munit  en  cours  de  cam- 
pagne, et  qu'on  emprunte  à  des  végétaux  encore  sur  pied.  M.  Raoul 
voulait  qu'à  bord  des  bâtiments  de  commerce,  qui  s'approvisionnent 
de  bois  vert  ou  pris  de  bois  dans  des  marigots,  il  fût  conservé  sur  le  pont, 
dans  la  chaloupe  (l).  C'est  une  prescription  très-sage  et  de  laquelle  on 
ne  s'écarterait  pas  impunément  (2). 

ARTICLE   II. 

APPROVISIONNEMENTS    ALIMENTAIRES. 

Les  approvisionnements  alimentaires  d'un  navire  peuvent,  quand  ils 
sont  altérés,  devenir  pour  son  équipage  une  source  d'émanations  in- 
fectieuses :  ainsi,  les  salaisons  renfermées  dans  des  quarts  mal  fermés, 
d'où  s'est  écoulée  la  saumure;  des  conserves  d'Appert,  de  Fastier  ou 
autres,  dont  le  couvercle  bombé  peut  donner  issue,  par  une  déchi- 
rure, aux  gaz  fétides  qui  les  soulèvent;  des  légumes  secs,  soit  ordi- 
naires, soit  pressés;  ou  du  biscuit,  lorsqu'une  humidité  insolite  pénètre 

Du  Tremblay,  bateau  mixte  employé  aux  voyages  de  Cette  à  Alger,  et  muni  d'une  ma- 
chine de  70  chevaux.  Il  ne  semble  pas  que  cet  essai  ait  été  bien  encourageant.  J'ai 
entendu  dire  que  la  vapeur  d'éther  s'étant  frayé  un  passage  par  les  joints  du  généra- 
teur, tous  les  mécaniciens  de  service  durent  évacuer  en  toute  liâte  la  machine.  Un 
danger  plus  réel  encore  est  celui  de  l'incendie. 

(i)  E.  Raoul,  Guide  hygiénique  et  médical  pour  les  bâtiments  du  commerce  qui  frê 
quenlent  la  côte  ouest  de  l'Afrique  [Bull.  off.  de  la  marine,  1851,  n"  92,  p.  8). 

(2)  Les  approvisionnements  de  charbon,  mais  surtout  le  bois  de  chauffage  pour  la 
machine,  introduisent  souvent  à  bord  des  parasites  dangereux,  tels  que  des  scolo- 
pendres et  des  scorpions  dont  la  morsure  est  venimeuse,  et  il  y  a  des  précautions  à 
prendre  contre  ce  danger  dans  les  pays  chauds. 
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dans  les  soutes  qui  les  renferment,  sont  autant  de  causes  éventuelles 
d'insalubrité  qu'il  importe  de  faire  cesser  aussitôt  qu'on  a  constaté 
leur  existence. 

L'article  24  du  décret  du  15  août  1851  impose,  du  reste,  aux  com- 
mandants l'obligation  de  faire  visiter  les  objets  avariés  par  une  com- 
mission qui  en  prononce  le  rejet  à  la  mer,  lorsqu'elle  le  juge  nécessaire 
pour  l'hygiène  du  bâtiment;  le  chirurgien  major  fait  partie  de  cette 
commission,  mais  seulement  quand  il  s'agit  de  vivres  ou  de  rafraîchisse- 
ments de  malades  :  nous  voudrions  que  cette  disposition  fût  étendue  à 
tous  les  cas  où  l'objet  avarié,  quel  qu'il  soit,  paraît  susceptible,  par  sa 
détérioration,  d'exercer  une  influence  fâcheuse  quelconque  sur  l'état 
sanitaire  du  navire. 

La  cambuse  est,  au  point  de  vue  qui  nous  occupe  ici,  l'endroit  le  plus 
suspect  du  bâtiment  et  celui  qui  exige  la  surveillance  la  plus  assidue 
parce  qu'il  est  habité.  Au  reste,  la  ventilation  delà  cambuse,  comme 
celle  des  soutes,  est  une  condition  de  conservation  des  aliments  qu'elles 
renferment. 

Ce  ne  sont  pas  seulement  les  substances  alimentaires  dont  l'altération 
doit  être  soigneusement  recherchée,  l'eau  de  la  mer  elle-même,  quand 
elle  se  putréfie,  peut  dégager  des  miasmes  morbifères  très-nuisibles. 
Duhamel  du  Monceau  cite  (1)  un  fait  très-curieux  et  relatif  à  ce  sujet. 
Un  matelot  tomba  mort  endébondonnant  une  futaille  d'eau  de  mer,  au 
désarmement  de  la  flûte  du  roi,  le  Chameau,  dans  le  port  de  Rochefort  ; 
six  de  ses  camarades,  qui  étaient  à  quelque  distance  de  lui,  furent  ren- 
versés, agités  de  convulsions  violentes,  et  perdirent  connaissance;  le 
chirurgien  major  du  bâtiment,  qui  était' accouru  pour  les  secourir, 
éprouva  les  mêmes  accidents.  Le  cadavre  rendait  du  sang  par  la 
bouche,  le  nez  et  les  oreilles;  il  se  corrompit  si  pro-mptement,  qu'on 
ne  put  en  faire  l'ouverture  (2).  La  mort,  dans  ce  cas,  fut  probablement 
déterminée  par  un  gaz  délétère,  analogue  à  celui  qui  s'échappe  des 
fosses  d'aisances  en  vidange,  et  qui,  pour  le  dire  en  passant,  nous  semble 
par  son  action  se  rattacher  plutôt  à  la  nature  des  agents  cyaniques 
qu'à  l'hydrogène  sulfuré,  dont  on  a  certainement  exagéré  l'action 
toxique.  Quoi  qu'il  en  soit,  il  ressort,  du  fait  cité  plus  haut,  cette  con- 
séquence, que  quand  des  caisses  à  eau  douce  seront  remplies  d'eau  de 
■  mer  pour  assurer  la  stabilité  du  navire,  il  faudra  les  visiter  avec  pré- 
caution, et  changer  de  temps  en  temps  leur  contenu. 

(1)  Hid.  de  TAcad.  royale  des  sciences,  1745. 

(2)  Ce  fait  a  été   comnmiiiqué  à  VAcad.  des   sciences  par  Duhamel  du  Monceau  au 
nom  de  M.  Dupuy  père,  premier  médecin  du  port  de  Rochefort  (Am.  Lefèvre,  op.  cit.). 
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CHAPITRE  m 

CHARGEMENTS 


Occupons-nous  maintenant  de  l'influence  exercée  sur  l'hygiène  des 
"navires  par  la  nature  de  leurs  chargements. 

Les  bâtiments  de  guerre  ne  servent  qu'occasionnellement  au  trans- 
port des  marchandises,  et  la  plupart  ne  renferment  que  leur  matériel 
d'entretien,  de  défense  ou  de  manœuvre;  quelques-uns  d'entre  eux  ce- 
pendant, à  destination  spéciale,  sont  exclusivement  affectés  au  service 
de  transport,  et  rentrent,  sous  le  point  de  vue  hygiénique,  dans  la  ca- 
tégorie des  navires  de  commerce.  Nous  avons  à  examiner  ici  les  passa- 
gers, le  transport  d'animaux  vivants  et  le  transport  des  cadavres. 

ARTICLE  I. 

PASSAGERS. 

Nous  ne  dirons  rien  ici  du  transport  de  passagers  militaires  qui 
soumet  les  bâtiments  de  l'État  à  une  hygiène  de  nécessité,  heureuse- 
ment  temporaire,  et  accroît  les  dangers  déjà  si  nombreux  d'un  inévi- 
table encombrement;  nous  trouverons  plus  tard  l'occasion  de  traiter 
cette  question  d'une  manière  plus  détaillée  et  plus  opportune. 

ARTICLE  II. 

ANIMAUX    VIVANTS. 

Le  transport  des  animaux  vivants,  destinés,  soit  au  ravitaillement^ 
soit  aux  armements  militaires  (et  ce  ne  sont  jamais  que  des  bœufs, 
des  mulets  ou  des  chevaux),  exige,  quand  ces  chargements  sont  consi- 
dérables, des  bâtiments  spéciaux;  on  les  désigne  sous  le  nom  de 
gabares-écuries.  Ils  n'ont  pas  d'entre-pont,  et  au-dessus  du  lest  une 
plate-forme  sert  de  plancher  aux  animaux  que  ces  navires  transportent 
d'un  point  à  l'autre.  Le  chiffre  restreint  de  l'équipage  des  bâtiments- 
écuries  atténue  l'influence  fâcheuse  de  l'encombrement  qui  existe  là 
avec  tous  ses  dangers  ;  l'air  est,  en  effet,  vicié  au  plus  haut  point  par 
les  déjections  des  animaux  accumulés  en  grand  nombre  sur  ces  navires; 
le  nettoyage  du  pont  volant  sur  lequel  ils  sont  placés  est  des  pliis  diffl- 
ciles,  et  les  excréments  Hquides  qui  pénètrent  par  ses  joints  portent,  dans 
les  parties  les  plus  basses  du  navire,  des  éléments  de  fermentation  pu- 
tride qui  ne  sauraient  longtemps  rester  inactifs  (1).  Il  est  à  peine  besoin 

(1)  Ces  navires-écuries  ont,  entre  tous,  besoin  d'une   ventilation  régulière.  Je  dirai 
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d'indiquer  les  mesures  hygiéniques  propres  à  rendre  moins  insalubres 
ces  navires  condamnés  par  leur  destination  à  renfermer  dans  leur  sein, 
pendant  toute  la  traversée,  une  atmosphère  méphitique  :  blanchiment 
réitéré  à  l'eau  de  chaux,  additionnée  de  chlorure  d'oxyde  de  calcium  ; 
nettoyage  incessant,  renouvellement  fréquent  des  litières;  ventilation 
par  les  brasières  et  les  manches  à  vent,  etc.  Il  est  une  pratique  vicieuse 
dont  il  faut  bien  se  garder,  c'est  de  clouer,  sous  les  pieds  des  animaux: 
qui  séjournent  à  bord  d'un  navire,  ces  bade?mes  ou  tresses  de  vieux  fil  de 
caret  qui  servent  à  amortir  les  ruades  et  à  garantir  le  pont;  leur  tissu 
s'imprègne,  en  effets  de  la  matière  des  déjections  solides  et  liquides,  il 
se  décompose,  exhale  une  odeur  fétide,  n'est  pas  susceptible  d'un  net- 
toyage complet,  et  ces  objets  ne  sauraient,  sans  grands  inconvénients,, 
être  conservés  à  bord  pour  un  second  emploi.  Il  convient,  en  outre, 
d'exercer  une  surveillance  rigoureuse  sur  l'état  sanitaire  du  charge- 
ment, et  il  ne  faut  pas  hésiter  à  faire  à  la  salubrité  du  bâtiment  tous 
les  sacrifices  qui  deviendraient  nécessaires. 

Le  transport  accidentel  des  animaux  de  boucherie  destinés  à  ravi- 
tailler l'équipage  ou  les  tables  privilégiées  du  navire  ne  devant  durer 
que  quelques  jours,  n'a  guère  d'influence  sur  l'hygiène,  d'autant  plus 
que  ces  animaux,  en  dépit  de  l'installation  d'un  parc  dans  les  batteries 
des  grands  navires,  sont  presque  toujours  séquestrés  dans  des  postes  à 
canon  de  l'avant  du  pont.  On  a  peine  à  concevoir  véritablement  que  la 
pensée  anti-hygiénique  d'accumuler  des  animaux  au  milieu  d'un  équi- 
page n'ait  pas  plus  tôt  répugné  au  bon  sens.  «On  éviterait  assurément 
une  grande  source  de  la  corruption  de  l'air,  dit  Duhamel  du  Monceau, 
si  l'on  pouvait  placer  les  bestiaux  ailleurs  que  dans  l'entre-pont  (J).» 
—  Le  parc,  tel  qu'il  était  installé  à  bord  des  frégates  et  des  vaisseaux, 
serait,  en  effet,  une  horrible  cause  d'insalubrité,  si  l'on  n'avait  pas  gé- 
néralement pris  le  parti  de  ne  point  s'en  servir  et  de  placer  ces  ani- 
maux sur  le  pont  dans  des  postes  à  canon.  Les  hygiénistes  qui  se  sont 
occupés  des  conditions  au  milieu  desquelles  vivent  les  paysans  (2)  ont 
signalé  la  nécessité  d'éloigner  de  leur  demeure  les  étables,  chenils,  por- 
cheries, pigeonniers  ;  combien  plus  impérieuse  encore  est  cette  néces- 
sité quand  il  s'agit  d'un  bâtiment  oii  l'exiguité  de  l'espace  réduit 
l'homme  et  les  animaux  qui  l'habitent  aux  dangers  et  aux  dégoûts  d'une 
atmosphère  commune  (3).  On  conçoit  combien  l'équipage  d'un  navire 

plus  loin  que  le  système  de  ventilation  imaginé  par  M.  Bertin,  ingénieur  des  construc- 
tions navales,  avait  spécialement  en  vue  cette  catégorie  de  navires. 

(1)  Duhamel  du  Monceau,  Sa?i(é  des  gens  de  nikr,  p.  74.  Ce  n'est  pas  d'hier  que 
l'attention  a  été  appelée  sur  cette  cause  de  méphitisme  nautique,  puisque  dès  1691, 
comme  nous  l'apprend  Am.  Lefèvre  dans  son  tiisUiire  duservice  de  santé  de  la  marine, 
une  dépêche  ministérielle  appelait  la  vigilance  des  capitaines  sur  ce  point  et  leur  recom- 
mandait de  surveiller  les  inconvénients  inhérents  à  cette  pratique. 

(2)  A.  Combes  et  H.  Combes,  Les  paysans  français  considérés  sous  le  rapj)ort  histo- 
rique, économique,  agricole,  médical  et  administratif.  Paris,  1853,  in-8°,  p.   111. 

(3)  «  Faire,  comme  nos  paysans  pauvres,  son  habitation  dans  une  écurie  où  se  trou- 
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est  dans  des  conditions  plus  défavorables  encore;  ainsi  nous  n'hésitons 
pas  à  le  dire,  mieux  vaudrait  pour  lui  qu'il  fût  privé  d'une  manière 
absolue  de  viande  fraîche,  que  de  payer  cette  alimentation  au  prix  d'un 
voisinage  aussi  dégoûtant  que  délétère  (1).  Mais,  heureusement,  on 
peut  l'éluder  et  faire  profiter  sans  danger  les  matelots  des  avantages 
attachés  à  la  consommation  de  la  viande  fraîche. 

ARTICLE    m. 

CHARGEMENTS     INSALUBRES    OU    SPOMANÉMENT    INFLAMMABLES. 

§  1 .  —  Chargements  insalubres . 

L'insalubrité  des  chargements  des  navires  doit  être  considérée  sous 
le  double  rapport  :  1°  de  leur  aptitude  à  receler  des  miasmes  puisés 
dans  leurs  lieux  de  provenance;  2°  de  leur  influence  propre  sur  l'élat 
sanitaire  du  bâtiment. 

Les  règlements  quarantenaires  ont  classé  en  catégories  fondées  sur 
leur  puissance  transmissive  supposée  les  diverses  cargaisons  des  bâti- 
ments de  commerce,  et  la  laine,  le  coton,  les  fourrures,  etc.,  ont,  sans 
des  motifs  bien  plausibles,  été  considérés  comme  suspects  au  premier 
chef,  et  ont  justifié  des  rigueurs  dont  beaucoup  d'autres  chargements 
étaient  exempts.  C'est  là,  du  resLe,  une  question  qui  intéresse  essentiel- 
lement l'hygiène  publique  et  que  nous  ne  devons  qu'effleurer  ici. 

Beaucoup  de  cargaisons  sont  dangereuses  pour  la  salubrité  des  na- 
vires, non  plus  par  les  germes  infectieux  ou  contagieux  dont  elles  sont 
le  véhicule,  mais  par  leur  nature  propre.  C'est  ainsi  que  le  mercure  mé- 
tallique, comme  le  montre  le  fait  partout  cité  du  vaisseau  le  Trium- 
pkant  (2),  le  guano,  qu'une  foule  de  navires  nous  apportent  chaque 
année  des  îles  de  l'océan  Pacifique,  les  peaux  de  bestiaux,  les  cuirs 
verls  (3),  les  graisses  animales,  etc.,  constituent  des  chargements  émi- 

vent  des  chevaux,  des  bœufs,  des  poules  et  du  fumier,  c'est,  à  coup  sûr,  ne  pas  se 
conformer  aux  préceptes  de  l'hygiène  et  du  bon  sens.  »  (Piorry,  Des  habitations, 
1838,  p.  116.)  Au  reste  Callisen  a  cité  un  fait  qui  démontre  l'inconvénient  qu'il  y  a  à 
parquer  des  animaux  vivants  dans  la  batterie  d'un  navire;  il  a  vu  les  matelots  qui 
couchaient  dans  le  voisinage  d'un  parc  de  cinquante  moutons  logés  dans  la  batterie, 
tomber  malades  les  premiers  (Rey,  loc.  cit.,  p.  295). 

(1)  M.  Boursin,  chirurgien  de  la  marine,  a  rapporté  un  fait  analogue  en  1816  :  la 
frégate  anglaise  la  Surveillante,  sur  laquelle  il  était  envoyé  en  Angleterre,  captura 
une  goélette  chargée  de  mercure  coulant  qu'on  transporta  dans  la  cale.  Dix  jours  après 
un  ptyalisme  épidémique  se  déclara  et  affecta  de  préférence. ceux  qui  couchaient  au- 
tour du  panneau  de  la  cale  {Du  scorbut,  thèse  de  Montpellier,  1814,  t.  LXIII,  p.  12). 
M.  Lefèvrô  nous  a  cité  un  fait  d'intoxication  mercurielle  qu'il  a  observé  à  Rochefort 
sur  des  malades  placés  dans  une  salle  un  mois  après  qu'on  y  avait  pratiqué  des  fumi- 
gations de  mercure  métallique. 

(2)  M.  Jaccoud,  passager  sur  le  paquebot  la  Gironde,  revenant  de  la  Plata,  a  pu  attri- 
buer à  la  présence  de  cuirs  verts  à  bord  une  petite  épidémie  de  typhus  qui  se  déclara 
pendant  la  traversée  de  ce  navire  (Voy.  Bull.  Acad.  de  méd.  1876). 
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nemment  insalubres,  que  l'hygiène  ne  saurait,  bien  entendu,  proscrire, 
puisque  de  puissants  intérêts  commerciaux  y  sont  engagés,  mais  dont 
elle  doit  s'efforcer  de  neutraliser  l'influence.  Nous  voudrions  que  les  na- 
vires affectés  à  ces  transports  dangereux  fussent  assujettis  à  des  précau- 
tions hygiéniques  spéciales  que  l'autorité  maritime  imposerait  à  leurs 
armateurs  :  arrosages  répétés  avec  des  chlorures  d'oxydes,  arrimage  fait 
avec  le  plus  grand  soin,  libre  circulation  des  eaux  de  la  cale,  clôture 
hermétique  des  cloisons  qui  séparent  celle-ci  des  cabines,  nourriture 
réconfortante,  usage  du  café,  etc.  Il  faut  considérer  ces  bâtiments 
comme  des  établissements  insalubres,  et  armer,  en  ce  qui  les  concerne, 
l'autorité  de  pouvoirs  suffisants  pour  que  sa  surveillance  soit  efficace. 

Si  le  danger  des  chargements  constitués  par  des  matières  organiques 
n'est  pas  aussi  évident  pour  tous  qu'il  devrait  l'être,  il  faut  se  l'expli- 
quer bien  moins  par  cette  innocuité  que  les  conclusions  évidemment 
paradoxales  de  Parent-Duchâtelet  ont  voulu  attribuer  à  l'action  des 
miasmes  putrides  auxquels  certaines  professions  exposent  les  ouvriers 
(équarrisseurs,  égouttiers,  vidangeurs,  boyaudiers),  que  par  l'insou- 
ciance des  équipages  des  navires  de  commerce  pour  leur  santé,  et  l'ab- 
sence à  bord  de  ces  navires  de  médecins  qui  puissent  recueillir  les 
preuves  de  l'insalubrité  de  ces  chargements.  M.  Maher  nous  apprend 
que  la  fièvre  jaune  se  déclara  en  1828,  à  la  Martinique,  à  bord  d'un  na- 
vire de  commerce  qui  avait  apporté  de  la  poudrelte  de  France  ;  qu'elle 
éclata  aussi  sur  un  bâtiment  chargé  de  mulets  (l).  Combien  de  faits 
analogues  ont  dû  être  passés  sous  silence  ! 

Ce  ne  sont  pas  seulement  les  matières  animales  qui  peuvent  rendre 
malsain  le  chargement  d'un  navire  ;  les  bois  de  construction  ou  de 
chauffage  embarqués  encore  humides  peuvent  devenir  une  source  d'in- 
fection. Notre  regrettable  collègue,  feu  le  professeur  Raoul,  qu'une 
mort  prématurée  a  enlevé  à  la  marine,  a  recommandé,  non  sans  raison, 
de  laver  et  de  sécher  avec  soin  les  bois  qui  sortent  des  rivières  ou  des 
marais  avant  de  les  accumuler  dans  la  cale  ;  il  raconte  qu'un  brig  an- 
glais a  dû  évidemment  une  épidémie  meurtrière  à  l'introduction  dans 
son  chargement  de  bois  de  charpente  précédemment  immergés  dans  les 
eaux  de  Sierra-Leone.  «  Les  chargements  faits  pendant  la  mauvaise 
saison  et  composés  d'objets  humides,  récemment  mouillés  parla  pluie, 
développent  à  bord,  dit  ce  médecin,  une  cause  d'infection  équivalente 
et  quelquefois  supérieure  h  celle  d'un  marécage  (2).  »  Un  chargement 
d'arachides  {Avachis  hypogœa)  entrelient,  comme  j'ai  pu  m'en  assurer, 
dans  toutes  les  parties  du  navire  une  chaleur  excessivement  élevée  et 
une  odeur  rance  repoussante,  qui  indique,  à  ne  pas  s'y  tromper,  des 
émanations  insalubres  ;  le  blé  lui-même,  s'il  reste  longtemps  à  bord  d'un 

(1)  Maher,  Relation  médicale  de  deux  épidémies  de  fièvre  jaune  à  bord  de  la  frégate 
l'Herminie,  1837-38,  à  la  Havane  et  a  la  Vera-Cruz.  Paris,  1839,  p.  69, 

(2)  Raoul,  op.  cit.,  p.  9. 
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navire,  et  s'il  croupit  dans  l'humidité,  se  décompose  et  exhale  des 
miasmes  fétides  (1).  Citer  enfin  les  chargements  de  vieux  chiffons,  de 
poudrette  (2),  de  tourbes,  de  fumiers,  d'os,  etc.,  c'est  dénoncer  leur 
horrible  insalubrité.  Mais  ce  danger  n'est  pas  le  seul  à  redouter  et  la 
combustion  spontanée  des  chargements  peut  menacer  de  la  manière  la 
plus  dramatique  la  sécurité  des  navires. 

§  2,  —  Chargements  spontanément  inflammables. 

L'hygiène  qui  a  pour  mission  de  veiller  à  la  défense  de  la  santé  et  d& 
la  vie  contre  toutes  les  causes  agressives  qui  les  menacent,  peut  éten- 
dre, sans  rapprochement  choquant,  les  nobles  attributions  de  son  minis- 
tère, et  l'incendie,  comme  la  submersion,  comme  la  sidération,  rentrent 
naturellement  dans  le  plan  d'une  hygiène  navale.  Nous  n'innovons- 
rien,  du  reste,  et  nos  devanciers  n'ont  fait  que  nous  tracer  une  route 
que  nous  suivons. 

L'incendie  d'un  navire  en  pleine  mer  est  la  plas  sinistre  des  catastro- 
phes qui  puissent  l'assaillir:  si  la  police  intérieure,  appuyée  sur  de& 
règlements  pleins  de  sollicitude,  a  prévu  et  éloigné  heureusement  la  plu- 
part des  causes  accidentelles  d'incendie,  il  en  est  une  dont  l'hygiène  doit 
spécialement  s'occuper  ;  nous  entendons  parler  des  incendies  sponta- 
nés des  chargements  ou  de  certains  approvisionnements.  Les  annales  de 
la  navigation  ont  recueilli  et  enregistré  isolément  des  faits  d'incendie  de 
navires  qui  n'avaient  pu  être  attribués  qu'à  la  combustion  spontanée  de 
leurs  chargements.  M.  Chevallier  les  a  rassemblés,  et,  les  rapprochant 
de  faits  analogues  observés  à  terre,  il  en  a  fait  l'objet  d'un  important 
mémoire  dont  nous  croyons  devoir  présenter  une  analyse  restreinte.  Le  j 
chargements  qui  paraissent  susceptibles  de  s'enflammer  d'eux-mêmes, 
et  en  l'absence  de  toute  cause  occasionnelle  d'incendie,  sont  les 
suivants: 

1°  Des  récoltes,  et  notamment  des  avoines  embarquées  sans  être  entiè- 
rement sèches,  peuvent  s'échauffer  jusqu'au  point  de  prendre  feu. 

2°  La  chaux  vive  est  dans  le  même  cas,  si  elle  se  trouve  dans  la  cale 
au  contact  d'une  quantité  d'eau  suffisante  pour  qu'elle  s'hydrate  en 
masse.  Ce  résultat  n'a  pas  lieu  de  surprendre,  quand  on  songe  que 
20  parties  de  chaux  vive  et  16  parties  d'eau  développent,  diaprés  Cadet 

(1)  Le  prince  L. -Lucien  Bonaparte,  frappé  de  l'odeur  qui  se  dégageait  du  blé  qu'on 
déchargeait  de  la  sentine  d'un  navire,  à  Marseille,  odeur  qui  se  rapprochait  de  celle 
de  l'acide  butyrique,  distilla  ce  blé  avarié  avec  de  l'eau  chargée  de  carbonate  de  soude, 
et  obtint  de  l'acide  valérianique  et  de  l'acide  butyrique  en  décomposant  par  l'acide 
nitrique  les  valérianate  et  butyrate  de  soude  qui  s'étaient  formés  [Âcad.  des  sciences, 
séance  du  10  novembre  1846). 

(2)  Parent-Duchâtelet,  Recherches  sur  les  causes  et  la  nature  d'accidents  très-graves 
développés  à  bord  d'un  bâtiment  chargé  de  poudrette  [Ami.  d'hyg.  publ.,  r°  série, 
t.  II,  p.  25Î). 
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de  Gassicourt,  une  température  de  100  degrés  centigrades.  Au  reste  cette 
appréhension  n'est  pas  simplement  théorique.  Le  3  juillet  1834,  le 
chasse-marée  V Aimable- Rosalie,  de  Nantes,  qui  était  chargé  de  quatre- 
vingts  barriques  de  chaux  vive,  prit  feu  et  coula. 

3°  La  soude,  la  potasse,  les  copeaux  de  fer  humide,  le  cobalt  ou  mort- 
aux-mouches  (quand  il  est  pulvérulent),  sont  également  susceptibles, 
dit-on,  de  prendre  feu. 

4°  Le  même  accident  a  été  attribué  quelquefois  à  du  charbon  de  bois 
mouillé,  et  à  du  noir  de  fumée.  M.  Chevallier  cite,  à  ce  sujet  (1),  le  fait 
suivant  : 

«  La  C atherine-Log  se  trouvant,  le  3  février  1820,  entre  10°  27'  lat.  N. 
et  86"  55'  de  long.  E.,  à  une  heure  après  midi,  quelques-uns  des  hommes 
qui  étaient  sur  le  pont  sentirent  une  forte  odeur  de  brûlé,  et  virent  de 
la  fumée  qui  semblait  sortir  de  la  cale-avant;  on  fît  aussitôt  connaître 
ce  fait  à  l'officier  de  garde  qui  fit  découvrir  les  écoutilles  de  l'avant, 
d'oij  s'échappèrent  des  tourbillons  de  fumée,  avec  odeur  suffocante  ;  on 
reconnut  bientôt  que  ces  colonnes  épaisses  de  vapeur  sortaient  d'un 
tonneau  de  noir  de  fumée  qui  avait  pris  feu On  fînit  par  s'en  em- 
parer et  le  jeter  à  la  mer;  on  crut  par  prudence  devoir  agir  de  même  à 
l'égard  de  soixante  et  un  autres  tonneaux  :  depuis  le  départ  d'Angle- 
terre, on  n'était  pas  descendu  une  fois  dans  la  cale  avec  de  la  lumière.  \' 

5°  Les  chiffons  entassés,  le  fumier,  le  lin,  ont  déterminé  quelquefois 
des  incendies  spontanés  à  bord  des  navires.  C'est  ainsi  que  fut  détruit, 
en  1827,  le  bâtiment  anglais  la  Fanny,  dont  le  chargement  de  lin  avait 
été  embarqué  humide.  M.  Chevallier  a  cité  un  fait  de  combustion  spon- 
tanée de  pommes  déterre  entassées  dans  un  magasin  de  distillerie;  les 
toiles  humides  sont  exposées  au  même  accident;  la  poudrette  acquiert 
souvent  une  température  de  80,  90,  95  degrés  centigrades,  et  peut  même 
prendre  feu  (2). 

6°  Toutes  les  matières  organiques  imprégnées  de  substances  grasses 
sont  particuhèrement  suspectes  sous  ce  rapport  :  c'est  ainsi  qu'un  mé- 
lange d'huile  de  chènevis  et  de  noir  de  fumée,  préparé  pour  peindre  une 
frégate  russe,  prit  feu  dans  le  port  de  Cronstadt,  en  1781  ;  que  du  coton 
ou  du  chanvre  imprégnés  d'huile  siccative,  et  surtout  d'huile  de  lin, 
s'enflamment  très-souvent  d'eux-mêmes.  M.  Chevallier  cite,  à  ce  sujet, 
plusieurs  expériences  de  MM.  Golding  et  Humphries,  et  desquelles  il 
résulte  qu'un  morceau  de  toile  humecté  d'huile  de  lin  et  renfermé  dans 
une  boîte,  commence  ordinairement  à  fumer  trois  heures  après  ;  dès 
qu'on  l'ouvre  et  qu'on  donne  accès  à  l'air,  la  combustion  et  l'incinéra- 

(!)  A.  Chevallier,  Mémoires  sur  les  incendies  et  inflammations  spontanés  [Ann.  cl'hyg., 
r' série,  t.  XXV,  p.  309,  t.  XXVII,  p.  211,  et  t.  XXIX,  p.  99). 

(^;  Pendant  l'hiver  de  1854-55,  une  goélette  du  commerce  prit  feu  à  Kamiesch  au 
milieu  de  la  nuit.  L'incendie  ne  put  être  attribué  qu'à  l'entassement  de  sacs  humides 
qui  avaient  contenu  de  l'avoine. 
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tion  sont  en  quelque  sorte  instantanées.  Les  débourrages  de  laines 
grasses  sont  également  susceptibles  d'incendies;  les  serges  grasses  et 
entassées  sont  dans  le  même  cas.  En  décembre  18S9  entra  à  Dieppe  un 
navire  venant  de  Séville  avec  un  chargement  de  laine  suint,  de  cuivre  et 
de  plomb.  Ce  navire,  le  Briscou,  était  à  destination  de  Rouen,  mais  il 
s'était  vu  forcé  de  relâcher  à  Dieppe  à  cause  de  la  fermentation  qui 
s'était  manifestée  dans  les  laines  (1),  En  le  déchargeant,  on  s'aperçut  que  le 
feu  était  dans  la  cale  au  pied  du  mât  de  misaine  ;  mais  il  fallut  fermer 
les  écoutilles;  les  pompes  maîtrisèrent  l'incendie,  on  put  ensuite  achever 
le  déchargement.  Nous  avons  pu  constater  nous-même,  pendant  une 
traversée  faite  en  1849  sur  le  Mazagran,  bâtiment  de  commerce  chargé 
d'arachides,  que  ces  graines  oléagineuses  développaient  une  chaleur 
d'au  moins  50  degrés,  qui  s'appréciait  lorsqu'on  y  plongeait  la  main,  et 
qui  échauffait  très-sensiblement  le  plancher  des  cabines.  —  La  chimie 
explique  d'une  manière  très-satisfaisante  celte  combustion  des  matières 
grasses,  qui,  divisées  par  des  tissus  (toiles,  coton,  lin,  etc.),  ou  par  la 
matière  végétale  elle-même  (semences  ou  fruits  oléagineux),  sont  dans 
des  conditions  favorables  pour  une  prompte  et  facile  oxydation. 

La  combustibilité  des  toiles  à  prélarts  est  un  fait  analogue  et  passible 
de  la  même  explication.  M.  Chevallier  en  cite  un  exemple  des  plus  re- 
marquables. «  Le  18  juillet  1857,  on  imprima,  à  Brest,  des  toiles  de  10 
à  13  mètres  de  longueur,  pour  en  faire  trois  fourreaux  de  voiles;  elles 
furent  ensuite  exposées  au  soleil,  et  comme  il  était  très-ardent,  la  dessic- 
cation fut  des  plus  promptes.  Le  20,  sur  les  trois  ou  quatre  heures  du 
soir,  on  les  serra  précipitamment  parce  qu'on  appréhendait  un  orage  ; 
ces  toiles  fortement  chauffées  par  le  soleil  furent  placées  peinture  contre 
peinture;  on  fit  ensuite  de  chacune  d'elles  un  ballot  particulier,  qu'on 
lia  fortement  pour  le  réduire  au  plus  petit  volume  possible  ;  on  plaça 
ensuite  ces  ballots  dans  l'atelier  de  la  voilerie  qu'on  fermait  tous  les 
soirs  ;  ils  reposaient  sur  un  grillage  clair,  fait  de  tringles  de  bois,  élevé 
de  O'^jSS  environ  au-dessus  du  plancher.  Un  voilier  ayant  été  se  coucher 
sur  ces  ballots,  le  22  juillet,  à  quatre  heures  de  l'après-midi,  s'aperçut 
que  ces  toiles  étaient  brûlantes  ;  voulant  mettre  la  main  dans  les  plis,  la 
chaleur  qu'il  ressentit  l'obligea  de  la  retirer  promptement.  Le  maître 
voilier  ayant  été  averti,  il  reconnut  que  le  feu  était  dans  ces  ballots.  Il  les 

(1)  Moniteur  du  2  janvier  1859.  Il  y  a  peu  de  temps  à  l'occasion  d'un  fait  de  combus- 
tion spontanée  de  pièces  de  bois,  MM.  Chevreul  et  Dumis  ont  entretenu  l'Académie  des 
sciences  de  faits  analogues  de  combustion  spontanée.  Le  dernier  de  ces  savants  a  fait 
ressortir  la  combustibilité  spontanée  du  bois  poreux  et  vermoulu.  Ne  pourrait-on  pas 
s'expliquer  de  cette  façon  quelques  incendies  spontanés  qui  se  sont  produits  à  bord  de 
.  navires?  M.  Dumas  a  rapporté,  à  ce  propos,  que  des  colis  venant  de  Chine  et  contenant 
des  substances  végétales  fraîches  et  des  matières  sèches  ont  pris  feu  sous  ses  yeux 
lorsqu'on  les  a  ouverts  (*). 

(*)  J'ai  constaté  moi-même  que  des  figues  de  Barbarie  emballées  dans  du  son  pouvaient,  par  fermen- 
tation, élever  la  température  de  celui-ci  au  point  de  la  rendre  à  peine  supportable  à  la  main. 
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fit  porter  dehors  ;  en  les  ouvrant,  il  en  sortit  une  fumée  très-épaisse  :  le 
feu  avait  pris  au  centre  de  chacun  d'eux.  L'extérieur  n'était  point  endom- 
magé ;  les  endroits  les  plus  brûlés  étaient  les  plis,  et  principalement  ceux 
serrés  par  la  corde. 

On  a  attribué  l'incendie  qui  se  déclara  à  Rochefort,  en  1756,  incendie 
qui  prit  naissance  dans  la  voilerie,  à  Tinflammation  spontanée  de  pré- 
larts  nouvellement  peints,  qu'on  avait  placés  dans  cet  endroit,  quelque 
temps  avant  que  le  feu  s'y  déclarât  (1). 

Ces  deux  faits  intéressants  ne  doiventpas  être  perdus  pour  la  prudence, 
et  exigent  que,  quand  on  enduit  des  prélarts  à  bord  des  navires,  on  ne 
les  rentre  pas  avant  qu'ils  soient  parfaitement  secs.  Le  son  grillé,  le  bois 
pourri  sec,  le  blé  mis  en  tas  étant  humide,  les  farines  imprégnées  d'eau, 
les  vieux  cordages  entassés,  les  tourteaux  de  lin,  etc.,  complètent  la  liste 
des  matières  susceptibles,  quand  elles  sont  accumulées  en  grande  masse 
dans  les  flancs  des  navires,  de  produire  des  incendies  spontanés. 

Nous  n'aurons  garde,  bien  entendu,  d'oublier  le  charbon  de  terre,  qui 
sous  l'influence  de  l'humidité,  de  l'entassement  et  peut-être  aussi  de  la 
chaleur  qui  lui  est  communiquée  par  les  feux  de  la  machine,  prend  si 
souvent  feu  dans  les  soutes.  Plusieurs  théories  ont  été  proposées  pour 
expliquer  ces  phénomènes  (2),  que  les  uns  attribuent  au  dégagement  d'un 
gaz  spontanément  inflammable,  le  phosphore  d'hydrogène,  les  autres  à 
la  chaleur  développée  par  la  sulfatisation  des  pyrites  qui  imprègnent 
habituellement  la  houille.  Quoi  qu'il  en  soit,  les  précautions  les  plus  effi- 
caces pour  prévenir  tout  accident  consistent  à  n'introduire  à  bord  que  du 
charbon  sec;  à  repousser  des  achats  celai  qui  est  trop  ténu,  car  le 
poussier  s'enflamme  plus  aisément  que  les  blocs;  à  aérer  les  soutes  pour 
les  refroidir,  et  à  remplacer,  toutes  les  fois  que  les  circonstances  de  la 
navigation  le  permettent,  les  couvercles  pleins  des  trous  d'hommes  par 
des  treillis  de  fonte  ou  de  cuivre  (3). 

(1)  L'acide  sulfurique  (huile  de  vitriol)  est  aussi  susceptible  de  produire  des  incen- 
dies abord.  Le  6  août  1817,  le  brig  la  Jeune-Sophie  fut  détruit  par  un  accident  de  ce 
genre.  Pendant  quatre  jours,  ce  navire,  portant  un  incendie  dans  ses  flancs,  lutta 
contre  des  vents  contraires  pour  se  rapprocher  d'une  terre,  et  put  enfin  débarquer  son 
équipage  à  la  Trinité  :  il  était  temps;  les  bordages,  qui  avaient  quatre  pouces  d'épais- 
seur, étaient  réduits  à  trois  lignes. 

M.  Kéraudren  rappela  peu  après  la  nécessité  d'emballer  soigneusement  l'acide  sul- 
furique embarqué  pour  les  fumigations  désinfectantes  {Ann.  marit.  et  coL,  1818, 
2"=  partie^  p.  1  ;  ihirl.,  p.  108). 

(2)  M.  Beaumanoir  a  insisté  avec  juste  raison,  dans  sa  thèse,  sur  l'efficacité  qu'au- 
rait une  ventilation  méthodique  pour  prévenir  la  combustion  spontanée  de  la  houille 
dans  les  soutes.  Avec  MM.  Ledieu,  Ortolan,  il  attribue  cet  accident  à  des  causes 
diverses,  mais  dont  la  plus  habituelle  paraît  être  la  température  élevée  résultant 
de  l'oxydation  des  pyrites  ou  sulfures  de  fer,  que  contiennent  les  charbons.  Le  dé- 
gagement d'hydrogène  protocarboné  ne  peut  devenir  une  cause  d'incendie  qu'au  con- 
tact d'une  flamme  (Beaumanoir,  Essai  sur  la  ventilalion  des  trmisports,  thèse  de 
Montpellier,  1875,  n°  7,  p.  49). 

(3)  L'art.  248  de  l'ordonnance  du  15  août  1851,  prescrit  aux  capitaines  de  faire  exa- 
miner fréquemment  l'état  du  combustible  dans  les  soutes  pour  s'assurer  qu'il  ne  s'é- 
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Un  le  voit,  les  navires  du  commerce  se  chargent  souvent  de  marchan- 
dises compromettantes  pour  leur  sécurité,  les  détails  qui  précèdent  leur 
sont  plus  spécialement  applicables  qu'aux  bâtiments  de  l'État;  mais  les 
dangers  des  incendies  ordinaires,  c'est-à-dire,  de  ceux  déterminés  par 
l'imprudence,  leur  sont  communs  (1)  et  la  même  précaution  nous  parait 
de  nature  à  y  obvier.  Nous  avons  toujours  été  effrayé,  dans  le  cours  de 
notre  navigation,  en  voyant  effectuer  à  la  lueur  d'un  fanal  ordinaire  cer- 
tains travaux  de  cale,  notamment  le  transvasement  de  matières  inflam- 
mables, alcools,  essences,  huiles,  etc.,  et  nous  nous  sommes  demandé 
si  ce  serait  un  luxe  de  prudence  que  d'employer  dans  ces  cas  une  lampe 
analogue  à  celle  de  Davy.  On  sait  que  cet  appareil,  qui  a  mis  les  mineurs 
à  l'abri  des  atteintes  du  soufflard  ou  gaz  explosible,  consiste  essentielle- 
ment en  un  appareil  d'éclairage  enveloppé  d'une  toile  métallique  très- 
serrée  ayant  144  mailles  par  centimètre  carré  ;  cette  lampe  plongée 
dans  une  atmosphère  de  gaz  combustibles,  éclaire  sans  faire  courir  les 
moindres  risques  d'incendie.  M.  Boussingault,  dans  une  lettre  adressée 
à  M.  Arago,  et  communiquée  par  celui-ci  à  TAcadémie  des  sciences, 
annonçait  que  des  jets  de  vapeur  combustibles  (napbte,  étber,  alcool, 
essence  de  térébenthine)  projetés  sur  la  lampe  de  Davy,  étaient,  dans 
plusieurs  de  ses  expériences,  parvenus  à  l'éteindre,  mais  n'avaient  pris 
dans  aucune  ;  il  proposait  en  même  temps  d'essayer  l'intégrité  de  ces 
lampes  au  moyen  d'une  boîte  de  tôle,  dans  laquelle  on  ferait  pénétrer 
des  vapeurs  inflammables  avant  d'y  introduire  la  lampe  allumée  (2). 
Nous  n'hésitons  pas  à  proposer  l'adoption  de  la  lampe  de  Davy  ou  mieux 
celle  de  Combes  (3)  pour  les  travaux  de  soutes  à  charbon  et  de  cale  au 

chauffe  pas.  M.  de  Méricourt  nous  a  suggéré  la  pensée  (qui  nous  semble  très-réalisable) 
qu'un  système  de  tiges  métalliques  traversant  horizontalement  les  soutes  à  charbon  et 
venant  faire  saillie  au  dehors,  pourrait  indiquer  leur  température  intérieure  et  avertir 
ainsi  de  l'imminence  d'une  combustion  spontanée.  Cette  idée  a  été  reprise  dernière- 
ment et  M.  de  Parville,  à  propos  de  l'incendie  récent  et  si  dramatique  du  Cozpatrick, 
examinant  les  moyens  propres  à  prévenir  le  retour  de  pareilles  calamités,  a  proposé  de 
mettre  les  soutes  en  communication  par  un  petit  câble  métallique  avec  deux  thermo- 
mètres qui  indiqueraient  l'élévation  de  la  température  intérieure,  et  d'y  établir  des 
tubes  qui  apporteraient  au  dehors  les  gaz  et  les  vapeurs  provenant  d'un  commence- 
ment de  combustion.  Tel  serait  le  moyen  de  ne  pas  être  surpris  par  le  feu;  le 
moyen  de  l'éteindre  serait  de  fermer  les  écoutilles  après  avoir  allumé  préalablement 
du  soufre  qui  remplirait  l'intérieur  du  navire  de  gaz  acide  sulfureux,  c'est  ingénieux 
sans  doute,  mais  d'une  application  peu  facile.  La  question  de  procédé  écartée,  reste  le 
principe  qui  est  d'une  justesse  incontestable.  Il  est  certain  qu'on  ne  fait  pas  tout  ce 
qu'exige  la  prudence  pour  prévenir  ce  redoutable  accident  d'un  incendie  en  mer 
(Voy.  Jou7'n.  off.,  10  janvier  1S75,  p.  229). 

(1)  Le  calamiteux  et  dramatique  incendie,  qui  a  entraîné  dernièrement  ta  perte  du 
cuirassé  le  Magenta  et  a  coûté  la  vie  à  cinq  hommes  de  son  équipage^  montre,  bien  que 
l'enquête  n'ait  pu  déterminer  la  cause  du  sinistre,  combien  il  est  prudent  de  ne  pas 
se  départir  d'une  surveillance  assidue,  dût-on  en  exagérer  les  précautions  jusqu'à  la 
minutie. 

(2)  Comptes  rendus  Acad,  des  sciences,  1845,  t.  XXI,  p.  515. 

(3)  On  sait  que  la  lampe  de  Davy  consistait  en  un  réservoir  à  bec  latéral  pour  l'in- 
troduction de  l'huile,  avec  un  cyUndre  de  tôle  métallique  et  un  moucheur  passant  à 
frottement  dur  à.  travers  le  réservoir.  Cette  lampe  avait  l'inconvénient  de  donner  une 
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vin  ;  les  perfectionnements  qu'on  lui  a  fait  subir  dans  ces  dernières  années 
lui  donnent  un  pouvoir  éclairant  très-suffisant,  nulle  objection  ne  saurait 
donc  s'élever  contre  la  généralisation  de  son  emploi  à  bord  des  navires. 
Pourquoi  la  navigation  neparticiperait-elle  pas  aux  bienfaits  d'unedécou- 
verte  qui  a  affranchi  le  travail  des  mines  d'un  de  ses  dangers  les  plus 
menaçants  (1),  qui  eût  seule  suffi  pour  immortaliser  le  nom  deDavy,  et 
qui  l'a  placé, dans  la  reconnaissance  publique,  à  côté  de  ceux  des  Jenner 
et  des  Parmentier  (2)  ? 

ARTICLE  IV. 

TRANSPORT   DES   CORPS. 

L'ordre  des  matières,  qui  ne  se  concilie  pas  toujours  avec  la  conve- 
nance morale  des  rapprochements,  nous  amène  à  parler  ici  du  trans- 
port des  cadavres  sur  les  navires,  soit  de  l'État,  soit  du  commerce,  et  à 
entrer  dans  les  considérations  hygiéniques  importantes  qui  s'y  ratta- 
chent. 

Quelquefois,  à  bord  des  bâtiments,  le  désir  pieux  de  donner  aux  corps 
des  marins  décédés  une  sépulture  àtitreque  celle  de  la  mer,  porte  à  les 
conserver  deux  jours,  trois  jours,  ou  même  quelquefois  plus.  Cette  me- 
sure exceptionnelle  qui  n'est  guère  prise  que  pour  le  commandant  ou 
les  officiers,  ne  peut  être  justifiée;  que  par  des  chances  infiniment  pro- 
chaines d'arrivée  dans  un  port,  et  le  médecin  du  bâtiment  est  seul  juge 
compétent  de  cette  question  et  seul  il  peut  émettre  à  ce  propos  un  avis 
autorisé.  Il  doit  prendre  les  précautions  les  plus  minutieuses,  employer 
tous  les  moyens  de  conservation  dont  il  dispose,  et  suivre  d'heure  en 
heure  les  progrès  de  la  décomposition  cadavérique  pour  indiquer  à 
l'autorité  le  moment  où  la  sécurité  de  l'équipage  ne  saurait  plus  se 
concilier  avec  une  plus  longue  conservation  du  cadavre.  Les  mesures  à 
adopter  en  pareil  cas  sont  les  suivantes  : 

Le  cadavre  doit  être  placé  dans  un  entourage  aéré;  on  l'arrose  fré- 
quemment ainsi  que  le  linceul  qui  le  recouvre,  d'un  liquide  désinfectant, 
de  liqueur  de  Labarraque,  par  exemple  (3)  ;  les  ouvertures  organiques 
sont  obturées  par  des  tampons  de  coton  trempés  dans    une  solution 

lumière  faible.  M.  Combes  l'a  perfectionnée  en  pratiquant  des  trous  d'air  au-dessus  du 
réservoir,  en  entourant  la  flamme  d'un  verre  de  cristal  et  en  adaptant  à  celui-ci  un 
cylindre  de  toile  métallique  qui  traverse  une  cheminée  en  cuivre.  Cette  lampe  de  Davy 
perfectionnée  est  celle  qu'il  conviendrait  d'adopter  pour  les  travaux  de  soutes. 

(1)  Des  catastrophes  comme  celle  toute  récente  du  puits  Jabin  à  Saint-Étienne  qui 
a  coûté  la  vie  à  près  de  200  mineurs  montrent  combien  la  lampe  de  Davy  répond  à 
un  impérieux  besoin  du  travail  dans  les  mines. 

(2)  Nous  verrons,  à  propos  de  l'éclairage  des  navires,  qu'une  lampe  à  extinction  au- 
tomatique a  été  préconisée  récemment  dans  la  marine  anglaise.  Je  n'en  maintiens 
pas  moins  ma  proposition  d'appliquer  la  lampe  de  Davy  aux  travaux  de  soute  des. 
navires. 

(3)  L'acide  phénique  serait  encore  plus  utile. 

4 
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arsenicale,  et  des  aspersions  fréquentes  de  la  cabine  oh.  il  se  trouve  le 
maintiennent  dans  une  température  peu  élevée. 

Aussitôt  que  le  délai  légal  est  expiré  les  cavités  sont  ouvertes,  on  en 
extrait  les  viscères  et  on  les  renferme  dans  des  bocaux  contenant  de 
l'alcool  mélangé  de  deutochlorure  de  mercure,  dans  le  cas  où  l'on 
tient  à  en  opérer  la  conservation. 

L'embaumement  par  injection  permettrait  d'éviter  la  nécropsie 
avec  ses  inconvénients  réels  d'infection  miasmatique  et  de  mutilation. 
Les  liquides  qui  peuvent  servir  à  ces  injections  sont  très-variés  :  vi- 
naigre de  bois  (Berzelius);  solution  alcoolique  d'acide  arsénieux  (Tran- 
china),  mélange  à  parties  égales  de  sulfate  d'alumine  et  de  chlorure 
d'aluminium,  marquant  30  degrés  à  l'aréomètre  Baume  (Gannal)  ;  so- 
lution de  chlorure  de  zinc,  marquant  40  degrés  à  l'aréomètre  (Sucquet); 
sulfite  de  soude  du  même  auteur,  etc.  Malheureusement  le  chirurgien 
de  la  marine  est,  à  moins  d'une  relâche  le  plus  souvent  impossible, 
démuni  de  toutes  ces  ressources,  et  il  faut  que  son  ingéniosité  supplée 
h  tout  ce  qui  lui  manque.  Nous  croyons  qu'en  pareil  cas  une  in- 
jection par  la  carotide  de  trois  ou  quatre  litres  d'eau-de-vie  ordinaire, 
soit  simple,  soit  addilionnéeds,rih.lnrijj;e  mercurique,  ou  d'acide  arsé- 
nieux, permettrait  certainement  m!  obtenir  un  ralentissement  assez 
marqué  dans  la  marche  de  la  putréfaction, pour  que  le  cadavre  pût  être 
impunément  conservé  plusieurs  ipuc^^  raujopsie  avait  été  jugée  né- 
cessaire, il  faudrait^  bien  entendu,  injecter  isolément  les  sous-clavières 
et  les  crurales,  et\ verser  dans  les-  cavités  splanchniques  une  assez 
grande  quantité  du\imiigte^Eés|çv|4^i»r  L'immersion  complète  des 
corps  dans  des  pièces  pfen«s  (Seatr^^vie  ou  de  rhum  a  été  quelque- 
fois pratiquée  :  on  n'ignore  pas  que  c'est  de  cette  manière  qu'ont  été 
rapportés  dans  leur  patrie  les  restes  mortels  de  Nelson  et  du  général 
Leclerc  ;  mais  ce  mode  de  conservation, n'étant  pas  essentiellement  tem- 
poraire comme  celui  que  nous  venons  d'indiquer  tout  à  l'heure,  se 
rattache  plutôt  aux  précautions  à  prendre  pour  le  transport  des  ca- 
davres de  nos  colonies  dans  la  métropole. 

L'emploi  du  charbon  de  bois  peut  être  également  très-utile  pour 
ralentir  le  travail  de  décomposition  putride  des  corps  transportés  à 
bord  des  navires.  Les  expériences  de  Stenhouse  et  celles  plus  récentes 
de  Hornemann  ne  laissent  pas  de  doute  sur  l'efficacité  temporaire  de 
ce  moyen.  Ce  dernier  observateur  ayant  recouvert  le  cadavre  d'un  en- 
fant nouveau-né  d'une  couche  de  quatre  centimètres  de  charbon  de 
bois,  a  constaté  qu'au  bout  de  onze  mois  le  corps  s'était  en  quelque 
sorte  momifié  sans  avoir  exhalé  aucune  odeur  putride.  Aussi  a-t-il 
recommandé  de  placer  dans  la  bière  une  certaine  quantité  de  charbon. 
On  peut  toujours  trouver  cette  substance  au  point  de  départ  d'un 
navire,  et  il  faut  ajouter  cette  précaution  aux  autres  (1). 

(1)  Voy.  Virchow  et  Hirsch,  Jahresb,,  1868,  p.  453. 
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En  1831,  l'Académie  de  médecine  fut  saisie  de  cette  grave  question 
d'hygiène  publique  :  elle  nomma  pour  l'examiner  une  commission 
composée  de  MM.  Keraudren,  (1)  Marc,  Pariset,  Dalmas  et  Soubeiran. 
Ce  dernier  en  fut  le  rapporteur.  Peu  après  l'honorable  M.  Keraudren, 
inspecteur  général  du  service  de  santé  de  la  marine,  dont  les  travaux 
d'hygiène  font  tant  d'honneur  au  corps  qu'il  a  longtemps  administré, 
rédigea  une  instruction  qui  a  inspiré  en  grande  partie  la  circulaire  du 
ministre  de  la  marine  et  des  colonies,  en  date  du  1"  décembre  1833, 
d'accord  avec  l'instruction  du  25  janvier  1836  du  ministre  de  l'agri- 
culture et  du  commerce.  Ces  deux  documents  officiels  réglant  la  con- 
duite qu'ont  à  suivre  les  médecins  de  la  marine  dans  le  cas  de  transport 
des  cadavres,  je  crois  devoir  les  reproduire  ici  m  extenso  : 

INSTRUCTION  DU  MINISTRE  DE  LA  MARINE  ET  DES  COLONIES  SUR  LE  TRANSPORT 
EN  FRANCE  DES  RESTES  DES  PERSONNES  DÉCÉDÉES  DANS  LES  COLONIES,  EN 
PAYS  ÉTRANGER,  OU  A  BORD  DES  BATIMENTS  DE  LA  MARINE  IMPÉRIALE  ET  DU 
COMMERCE  (1"  DÉCEMBRE  1835). 

Art.  1".  Les  familles  qui  demanderont  la  translation  en  France  du 
corps  d'un  parent  mort  dans  les  colonies  s'obligeront  à  se  soumettre 
aux  dispositions  établies  par  le  présent  règlement  et  aux  dépenses 
qu'elles  pourront  nécessiter. 

Art.  2.  A  toute  demande  de  cette  nature,  adressée  au  ministre  de  la 
marine  et  des  colonies,  devra  être  joint  un  permis  d'inhumation  délivré 
par  l'autorité  municipale  de  la  commune  dans  le  territoire  de  laquelle 
seront  déposés  les  restes  mortels  provenant  des  colonies. 

Art.  3.  Le  gouverneur  colonial  qui  aura  reçu  du  ministre  Tordre  de 
faire  transporter  en  France  le  corps  d'une  personne  décédée  dans  les 
dépendances  de  son  gouvernement  fera  remettre  copie  des  présentes 
instructions  à  l'autorité  municipale,  pour  qu'elles  soient  communiquées 
aux  médecins,  chirurgiens  et  pharmaciens  chargés  d'en  exécuter  les 
dispositions. 

Art.  4.  Les  officiers  de  santé  des  colonies  chargés  des  précautions  à 
prendre  pour  l'exhumation  des  corps  destinés  à  être  transportés  en 
France  seront  accompagnés  au  lieu  de  la  sépulture  par  un  magistrat 
qui,  avant  tout,  constatera  dans  les  formes  voulues  l'identité  de  l'indi- 
vidu. 

Art.  3.  Les  corps  exhumés  seront  placés  dans  un  cercueil  en  plomb, 
renfermé  lui-même  dans  une  bière  en  bois  (2)  ;  ils  seront  mis  en  contact 

(1)  Keraudren,  Instruction  sur  les  précautions  pour  transporter  en  France  les  corps 
des  persounes  décédées  dans  les  colonies.  [Ann.  diiyn.  publique,  V^  série,  1832,  t.  VIII, 
p.  217.) 

(2)  Les  cercueils  en  ciment  imaginés  récemment  par  M.  Gratry,  et  au  sujet  desquels 
M.  Devei-gie  vient  d'adresser  au  Conseil  central  de  salubrité  un  rapport  intéressant, 
donneraient  encore  plus  de  garanties,  (Devergie,  Rapport  mr  un  mode  nouveau  de  sé- 
pulture. Ann.  d'hyg.,  2'  série,  1876.) 
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avec  des  matières  désinfectantes  ou  conservatrices,  ainsi  qu'il  sera  dit  à 
l'article  6,  de  manière  à  prévenir  ou  arrêter  la  putréfaction  et  à  éviter  le 
dégagement  des  gaz  infects  à  l'extérieur. 

Le  cercueil  en  plomb  sera  confectionné  avec  des  lames  de  ce  métal  de 
3  millimètres,  au  moins,  d'épaisseur,  parfaitement  soudées  entre  elles. 
Le  cercueil  extérieur  sera  en  chêne  ou  en  tout  autre  bois  présentant 
une  égale  solidité;  les  parois  auront  4  millimètres,  au  moins,  d'épais- 
seur ;  elles  seront  fixées  avec  des  clous  à  vis  et  maintenues  par  troi& 
freins  en  fer,  serrés  à  écrou. 

Art.  6.  Lorsqu'on  procédera  à  l'exhumation,  si  le  cercueil  se  trouve 
entier  et  en  bon  état  de  conservation,  il  suffira  de  l'ouvrir  et  d'y  intro- 
duire un  mélange  fait,  en  parties  égales,  de  sciure  de  bois  bien  dessé- 
chée et  de  sulfate  de  zinc  (couperose  blanche),  dont  on  recouvrira  tout 
le  corps  de  manière  à  combler  la  bière,  qui,  refermée,  sera  placée  dans 
le  cercueil  en  plomb  sur  une  couche  de  2  ou  3  centimètres  du  même 
mélange  désinfectant. 

Si,  au  moment  de  l'exhumation,  la  châsse  était  ouverte  et  détériorée, 
il  faudrait,  après  en  avoir  retiré  le  corps  ou  ses  débris,  les  placer  dans 
le  cercueil  en  plomb,  sur  une  couche  épaisse  du  mélange  ci-dessus 
spécifié,  et  les  en  recouvrir,  comme  il  a  été  dit  plus  haut,  de  manière  à 
éviter  tout  ballottement  dans  le  transport.  Il  serait  ensuite  procédé  à 
la  soudure  du  cercueil  en  plomb. 

Dans  le  cas  oîi  l'on  ne  pourrait  se  procurer  du  sulfate  de  zinc,  il 
suffirait  de  le  remplacer  par  le  sulfate  de  fer  (couperose  verte),  employé 
de  la  même  manière  et  dans  les  mêmes  proportions. 
Le  cercueil  principal  sera  scellé  du  sceau  de  l'autorité. 
Art.  7.  Les  parents  du  défunt  ou  leur  représentant  s'entendront  en- 
suite avec  le  capitaine  d'un  navire  pour  l'embarquement  dii  cercueil 
et  son  transport  en  France. 

Le  capitaine  du  navire  sur  lequel  le  cercueil  aura  été  déposé  sera 
tenu  de  se  rendre  dans  un  port  muni  de  lazaret. 

Art.  8.  Il  sera  dressé,  dans  la  colonie,  un  procès-verbal  de  l'état  dan& 
lequel  le  corps  aura  été  trouvé,  et  des  précautions  qui  auront  été  mises 
en  pratique  pour  son  exhumation  et  son  transport.  Ce  procès-verbal 
devra  mentionner,  en  outre,  d'après  Tattestation  des  médecins  qui  au- 
ront soigné  le  malade,  ou,  en  l'absence  de  médecin,  d'après  des  té- 
moignages dignes  de  foi,  à  quelle  maladie  le  défunt  a  succombé.  Si  le 
corps  a  été  embaumé,  il  devra  indiquer  avec  quelle  substance  l'embau- 
mement a  été  effectué.  Ce  document  sera  remis  au  gouverneur,  qui  en 
fera  donner  une  copie,  certifiée  par  lui  conforme  à  l'original,  au 
capitaine  du  navire  sur  lequel  le  corps  sera  déposé  pour  être  transporté 
en  France. 

Art.  9.  A  son  arrivée  en  France,  le  capitaine  remettra  le  procès- 
verbal  ci-dessus  mentionné  à  l'autorité  sanitaire,  qui  autorisera,  s'il  y 


TRANSPORT  DES  CORPS.  a3 

a  lieu,  l'admission  à  la  libre  pratique,  sous  les  conditions  déterminées 
par  le  ministre  de  l'agriculture,  du  commerce  et  des  travaux  publics. 

Art.  10.  Le  corps  d'un  officier  général  ou  supérieur  tué  dans  un  com- 
bat ou  mort  de  maladie  sur  son  vaisseau,  le  corps  d'un  fonctionnaire 
public  mort  de  maladie  pendant  la  traversée  sur  un  bâtiment  de  l'État, 
pourra  être  conservé  à  bord,  sur  la  décision  de  l'état-major  réuni  en 
€onseil,  en  le  plongeant  dans  une  liqueur  alcoolique  (eau-de-vie,  rhum 
ou  tafia). 

Le  tonneau  employé  à  cet  effet  serait  placé  dans  une  soute  dont  la 
clef  resterait  entre  les  mains  de  l'officier  chargé  du  détail. 

Art.  dl.  L'état-major,  dans  sa  délibération,  aura  égard  à  l'état  de  la 
température  et  à  la  durée  du  temps  que  le  navire  pourra  encore  passer  à 
la  mer. 

Si  le  retour  en  France  ne  devait  pas  avoir  lieu  immédiatement,  le 
€orps  serait  débarqué  et  enterré,  en  attendant  une  autre  occasion  pour 
sa  translation  en  France. 

Dans  la  supposition  que  le  corps  sera  provisoirement  enterré,  on 
pourra  en  retirer  le  cœur,  que  l'on  renfermera,  avec  le  mélange  désin- 
fectant indiqué  à  l'article  6  ci-dessus,  dans  une  boîte  en  plomb,  qui 
serait  elle-même  enchâssée  dans  une  autre  enveloppe  en  bois. 

Art.  12.  A  l'arrivée  en  France,  le  corps  sera  déposé  au  lazaret  pour 
qu'il  soit  procédé  conformément  aux  instructions  données  par  le 
ministre  de  l'agriculture,  du  commerce  et  des  travaux  publics,  et  par 
le  ministre  de  l'intérieur,  concernant  l'admission,  le  transport  et  la 
réinhumation  des  restes  des  personnes  mortes  en  pays  étranger. 

Signé  :  Hamelin. 

INSTRUCTION  DU  MINISTRE  DE  l' AGRICULTURE  ET  DU  COMMERCE  SUR  l'aDMIS- 
SION  DANS  LES  LAZARETS,  LE  TRANSPORT  ET  LA  RÉINEUMATION  DANS  l'iN- 
TÉRIEUR  DE  LA  FRANCE,  DES  PERSONNES  MORTES  HORS  DU  TERRITOIRE 
■CONTINENTAL   DE    l'EMPIRE    (23  JANVIER  1856). 

Art.  1'^''.  A  l'arrivée  en  France  d'un  navire  à  bord  duquel  se  trouve- 
Tont  les  restes  d'une  personne  morte  hors  du  territoire  continental  de 
il'empire,  le  capitaine  de  ce  navire  devra  justifier  au  directeur  de  la  santé 
que  la  translation  a  été  régulièrement  autorisée.  Il  lui  remettra,  de 
plus,  un  acte  constatant,  dans  les  formes  voulues,  l'identité  de  l'individu. 

Ce  procès-verbal  devra  constater,  en  outre,  l'état  dans  lequel  le  corps 
a  été  trouvé,  et  les  précautions  qui  auront  été  mises  en  pratique  pour 
3on  exhumation  et  son  transport.  Si  le  corps  a  été  embaumé,  il  devra 
-indiquer  avec  quelle  substance  l'embaumement  a  été  effectué. 

Art.  2.  Le  cercueil  sera  examiné  à  bord  ou  déposé  au  lazaret.  Le 
•directeur  de  la  santé  vérifiera  l'état  du  cercueil.  Il  s'assurera  si  le  cachet 
apposé  au  départ  n'a  pas  été  brisé  pendant  le  voyage  ;  si  le  cercueil  se 
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trouve  dans  de  bonnes  conditions  de  construction  et  de  fermeture,  et 
s'il  ne  s'en  échappe  aucune  exhalaison  putride;  s'il  ne  peut,  en  un  mot, 
présenter  aucun  danger  sous  le  rapport  de  la  salubrité. 

Le  directeur  de  la  santé  apposera  son  sceau  sur  le  cercueil  et  en  au- 
torisera l'admission.  Toutefois,  il  retiendra  le  cercueil  dans  l'intérieur 
du  lazaret  jusqu'à  ce  que  le  préfet  du  département  oîi  l'inhumation 
devra  être  opérée  lui  ait  fait  connaître  que  le  cercueil  peut  être  trans- 
porté. A  cet  effet,  le  directeur  de  la  santé  avertira  immédiatement  cet 
administrateur  de  sa  décision,  en  même  temps  que  le  préfet  du  dépar- 
tement du  port  d'arrivée. 

Dans  tous  les  cas,  le  navire  sera  admis  à  la  libre  pratique,  à  moins 
que,  pour  d'autres  motifs,  il  n'y  ait  lieu  de  le  tenir  en  état  de  réserve  ou 
de  quarantaine. 

Art.  3.  Si  le  cercueil  ne  se  trouvait  pas  dans  les  conditions  indiquées 
par  Tarticle  précédent,  le  directeur  de  la  santé  devrait,  suivant  les 
circonstances,  et  sous  la  réserve  de  mesures  à  prendre  à  Tégard  des 
capitaines  de  navire  qui  ne  se  seraient  pas  conformés  aux  règles  pres- 
crites par  les  autorités  compétentes,  soit  le  faire  ouvrir  et  faire  procéder 
à  l'ensevelissement  du  corps  dans  un  nouveau  cercueil,  avec  les  pré- 
cautions qui  seront  ci-après  déterminées,  soit  le  faire  inhumer  provi- 
soirement dans  le  cimetière  du  lazaret,  en  attendant  que  la  famille  du 
défunt  ou  l'autorité  supérieure  aient  pourvu  aux  dispositions  nécessaires 
pour  que  l'exhumation  puisse  avoir  lieu  et  que  le  transport  puisse  être 
opéré. 

Si  un  cercueil  arrivait  au  lazaret  dans  des  conditions  tout  à  fait  ex- 
ceptionnelles ou  imprévues,  le  directeur  de  la  santé  devrait  en  informer 
sans  retard  le  ministre  de  l'agriculture,  du  commerce  et  des  travaux 
publics,  lui  soumettre  des  propositions,  adopter  des  mesures  provisoires 
et  attendre  des  instructions. 

Art.  4.  Le  cercueil  dans  lequel,  le  cas  échéant,  un  cadavre  ou  des 
débris  de  cadavre  devront  être  transférés,  par  les  soins  de  l'autorité 
sanitaire,  sera  confectionné  avec  des  lames  de  plomb  de  3  millimètres, 
au  moins,  d'épaisseur,  et  parfaitement  soudées  entre  elles. 

Le  cercueil  en  plomb  sera  renfermé  lui-même  dans  une  bière  en 
chêne,  ou  en  tout  autre  bois  présentant  une  égale  solidité.  Les  parois 
auront  au  moins  4  centimètres  d'épaisseur  ;  elles  seront  fixées  avec  des 
clous  à  vis,  et  maintenues  par  trois  freins  en  fer,  serrés  k  écrou, 

On  introduira  dans  le  cercueil  en  plomb  un  mélange  désinfectant  fait, 
à  parties  égales^  de  sciure  de  bois  bien  desséchée  et  de  sulfate  de  zinc 
(couperose  blanche),  dont  on  recouvrira  tout  le  corps  sur  une  épaisseur 
moyenne  de  4  à  5  millimètres.  Ce  cercueil  sera  placé  dans  le  cercueil 
extérieur,  sur  une  couche  de  2  ou  3  centimètres  du  même  mélange. 

Il  sera  ensuite  procédé  comme  il  est  dit  au  second  paragraphe  de 
l'article  2.     . 
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Art.  5.  Le  cercueil  ne  pourra  sortir  du  lazaret  ou  du  navire  sans  une 
permission  de  la  douane.  Il  ne  sera  remis  au  représentant  de  la  famille 
du  défunt  que  lorsqu'il  aura  été  pourvu  au  payement  des  frais  que  le 
placement  des  restes  du  corps  dans  un  nouveau  cercueil  pourrait  né- 
cessiter, et  sur  un  engagement  écrit  de  transporter  immédiatement  ce 
cercueil  au  lieu  de  sa  dernière  destination,  et  de  se  conformer  aux 
dispositions  qui  pourraient  être  prescrites  par  les  autorités  compé- 
tentes, pour  le  transport   et  la  réinhumation  dudit  cercueil. 

Art.  6.  Le  sceau  apposé  par  l'autorité  sanitaire  ne  pourra  être  rompu 
même  après  l'arrivée  du  cercueil  dans  la  localité  où  l'inhumation  doit 
avoir  lieu,  sauf  le  cas  de  force  majeure.  Il  ne  pourra  être  procédé,  sous 
aucun  prétexte,  à  l'ouverture  du  cercueil,  sans  une  autorisation  préala- 
blement concertée  entre  le  ministre  de  l'intérieur  et  celui  de  l'agricul- 
ture, du  commerce  et  des  travaux  publics. 

Signé  :  E.  Rouher. 

La  Commission  nommée  par  l'Académie  en  1831  pour  étudier  cette 
question  avait  exprimé  son  appréhension  de  voir  la  présence  d'un  cer- 
cueil à  bord  soulever  une  répulsion  superstitieuse,  et  influencer  fâcheu- 
sement le  moral  des  matelots  ;  aussi  exprimait-elle  le  vœu  que  l'équi- 
page fût  consulté  sur  ce  point,  et  consentît  à  l'introduction  du  corps. 
Cette  mesure,  qui  choquerait  du  reste  les  traditions  disciplinaires  des 
navires  de  l'État,  ne  nous  paraît  pas  justifiée  par  l'impressionnabilité 
habituellement  assez  émoussée  des  gens  de  mer  ;  leur  stoïque  profes- 
sion leur  fait  voir  trop  souvent  la  mort  de  près  pour  que  ce  spectacle 
ait  rien  qui  les  émeuve  :  et  d'ailleurs,  il  est  de  règle  de  prudence,  à 
moins  que  le  rang  du  défunt  ne  lui  concède  les  honneurs  d'une  chapelle 
ardente,  que  le  cercueil  soit  soustrait  aux  regards  par  un  entourage  de 
toile  qu'on  place  dans  un  endroit  peu  habité  du  navire,  et  qui  voile 
très-suffisamment  ce  qu'un  pareil  spectacle  a  de  douloureux. 
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Après  avoir  étudié  les  matériaux  de  construction  du  navire  envisa- 
gés dans  leurs  rapports  avec  l'hygiène  et  avoir,  si  je  puis  ainsi  dire,  fait 
Vanatomie  générale  de  l'habitation  nautique,  nous  allons  aborder  son 
anatomie  descriptive,  c'est-à-dire  en  étudier  la  topographie. 

La  topographie  hygiénique  du  navire  embrasse  l'ensemble  des  consi- 
dérations qui  ont  trait  à  ses  divisions  intérieures,  ses  aménagements, 
ses  installations  ;  c'est,  à  proprement  parler,  l'étude  des  logements 
appliquée  à  l'habitation  spéciale  de  l'homme  de  mer.  Or  si,  d'une  ma- 
nière générale,  la  nature  d'une  habitation,  déterminant  les  qualités 
de  l'air  qu'on  y  respire,  crée  à  l'hommme  une  atmosphère  et  un  climat 
particuliers  au  sein  de  l'atmosphère  et  du  climat  communs,  et  exerce 
une  influence  décisive  qui  fait  fleurir  la  santé  ou  qui  abrège  la  vie,  com- 
bien cette  influence  est  plus  décisive  encore  pour  l'habitation  nautique I 
L'homme  de  mer  y  est,  en  eft'et,  étroitement  attaché .;  les  exigences  du 
bien-être  et  de  la  santé,  qui  commandent  d'ordinaire  les  dispositions 
des  autres  habitations,  sont  obligées  ici,  quand  elles  ne  s'effacent  pas 
devant  elles,  de  composer  avec  les  nécessités  impérieuses  de  l'art  et  de 
la  stratégie  nautiques.  Un  bâtiment  est  donc  la  plus  spéciale  de  toutes 
les  habitations  humaines,  et  son  étude  topographique  est,  en  quelque 
sorte,  le  pivot  de  l'hygiène  navale. 

Quand  j'écrivais  la  première  édition  de  ce  livre  en  1857,  nous  étions 
à  la  veille  de  cette  révolution  architecturale  qui  se  continue  et  s'essaye 
encore  sous  nosyeux  et  dont  la  frégate  cuirassée  la  Gloire,  armée  en  1859, 
a  été,  en  quelque  sorte,  le  premier  programme,  et  je  pouvais  écrire  à  ce 
propos  :  «  Les  exigences  toutes  particulières  de  la  navigation  se  repro- 
duisant d'une  manière  invariable  pour  les  diverses  espèces  de  navires, 
tous  sont  construits  d'après  un  plan  à  peu  près  uniforme  ;  aussi  la  topo- 
graphie nautique  n'admet-elle  pas  de  types  aussi  variés  de  descriptions 
que  celle  des  édifices  civils  ;  toute  la  différence  réside  ici  dans  le  nombre 
des  compartiments  intérieurs  et  dans  leurs  diversités  de  proportions 
absolues  et  relatives.  Quelques-uns  se  retrouvant  à  bord  de  tous  les 
navires,  de  quelque  rang  qu'ils  soient,  peuvent  être  considérés,  en 
quelque  sorte,  comme  fondamentaux  ;  ce  sont  la  cale  et  le  faux  pont 
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avec  leurs  compartiments  secondaires  ;  les  autres  se  surajoutent  au  fur 
et  à  mesure  que  grandissent  les  proportions  du  navire  ;  ce  sont  les  bat- 
teries diverses  qui,  variant  en  nombre  de  une  à  trois,  conduisent  par  un 
perfectionnement  progressif  depuis  les  bâtiments  à  batterie  barbette 
jusqu'au  vaisseau  de  ligne  de  premier  rang,  cette  grandiose  et  formi- 
dable machine  de  guerre  dont  la  science  nautique  moderne  peut,  à  bon 
droit,  s'enorgueillir.  C'est  ce  vaisseau  qui  me  servira  de  type  de  des- 
cription, bien  que,  à  vrai  dire,  une  révolution  déjà  faite  dans  les  idées, 
si  elle  n'est  encore  qu'ébauchée  dans  l'application,  tende  à  remplacer 
ces  lourdes  et  fastueuses  forteresses  par  des  vaisseaux  d'une  moindre 
grandeur,  mais  auxquelles  la  puissance  auxiliaire  de  Thélice  donnera 
des  qualités  stratégiques  que  n'ont  pas  les  trois-ponts.  Le  vaisseau  mixte, 
comme  l'a  démontré  l'expédition  récente  de  la  Baltique,  est  appelé,  sans 
aucun  doute,  à  devenir  le  pivot  des  guerres  maritimes  futures  (1).  Aussi 
l'étudierons-nous  avec  soin  au  point  de  vue  de  son  hygiène  spéciale 
quand  nous  comparerons  les  conditions  de  salubrité  qu'offrent  les 
diverses  catégories  de  navires  ;  mais,  en  attendant,  nous  considérons  le 
vaisseau  à  trois-ponts  comme  un  type  auquel  les  autres  sortes  de  bâti- 
ment peuvent  être  rapportées  (2),  » 

Les  choses  ont  marché  depuis  :  le  vaisseau  à  trois-ponts  a  disparu  ; 
le  vaisseau,  de  second  rang,  considéré  comme  une  machine  de  guerre 
sans  efficacité,  telum  imbelle  sine  ictu,  est  redescendu  au  rang,  aussi 
utile  mais  plus  humble,  de  navire  de  transport  ;  la  frégate  elle-même, 
ce  type  si  agile  et  si  guerrier  de  notre  ancienne  marine,  devenue  mixte, 
s'est  vue  dépouiller  de  ses  canons,  et  ne  remplit  plus  que  des  missions 
pacifiques  ;  la  corvette,  le  brick  et  la  goélette  s'en  sont  allés  et  ont  été 
remplacés  par  des  avisos  à  vapeurs  de  divers  rangs  ;  la  vapeur  a  rem- 
placé la  voile  ;  le  fer  s'est  substitué  dans  une  large  mesure  au  bois;  la 
cuirasse,  la  tourelle  et  l'éperon  nous  ramenant,  non  par  les  proportions, 
mais  par  l'idée,  aux  types  archéologiques  des  marines  militaires  des 
anciens  temps  (3),  ont,  dans  leurs  combinaisons,  déjà  nombreuses,  de 
dispositions  et  de  grandeurs,  inauguré  une  nouvelle  marine  de  combat  ; 
enfin  les  anciens  et  immenses  vaisseaux  comme  la  Bretagne,  hérissés 
d'une  artillerie  nombreuse  et  portant  d'énormes  équipages,  n'appartien- 
nent déjà  plus  qu'à  l'histoire  de  l'art  nautique,  et  sont  remplacés  par 
des  frégates  cuirassées  à  artillerie  réduite  en  nombre  mais  d'une  puis- 
sance colossale  et  qui  n'est  pas  encore  limitée  et  n'ayant  plus  que  des 

(1)  J'écrivais  ces  lignes  au  moment  où  l'on  armait  le  Tourville  et  le  Buquesne  et  où 
l'on  construisait  le  iVfl^o/eo«. 

(î)  Fonssagrives,  Traité  cl'hyg.  nav.,  Paris,   1857,  p.  55. 

(3)  Les  éperons  des  navires  ne  sont  qu'une  restauration  du  passé.  Les  anciens  ne 
connaissaient  guère  que  ces  navires  de  combat  qu'ils  appelaient  naves  rostratœ.  L'épe- 
ron de  leurs  galères  était  d'airain  comme  le  montre  ce  vers  : 
Quot  prius  œratœ  steterant  ad  littova  prorœ. 

(Virg.,   ^neid.^lX.) 
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équipages  relativement  restreints  (1).  La  marine  cherche  toujours  des 
types  ;  elle  les  entasse  les  uns  sur  les  autres  et  traduit  ses  essais  par 
des  navires  dont  aucun  sans  doute  ne  restera,  sans  en  excepter  les  plus 
récents  et  ceux  qui  paraissent  les  plus  parfaits  comme  machines  de 
guerre  :  le  Richelieu,  le  Colbert,  le  Redoutable,  le  Tourville  par  exemple  ; 
l'art  des  constructions  navales,  engagé  avec  l'artillerie  dans  un  steeple- 
chase  dont  personne  ne  prévoit  la  fin,  est  obligé  de  la  suivre  ;  il  va 
de  tâtonnements  en  tâtonnements  et  n'est  pas  sur  le  point  de  s'arrêter 
dans  cette  voie  dispendieuse. 

C'est  dire  que  les  types  de  navires  ont  été  se  multipliant  à  tel  point 
que,  toute  uniformité  architecturale  étant  rompue,  chaque  navire  que 
l'on  lance  constitue  en  quelque  sorte  un  type  distinct.  L'hygiène  navale 
qui  ne  peut  demeurer  spectatrice  indifférente  de  ces  changements  dans 
lesquels  elle  est  au  contraire  intéressée  au  premier  chef,  a  vu  sa  tâche 
se  compliquer  singulièrement,  et  l'étude  de  la  topographie  hygiénique 
des  navires  a  perdu  un  peu  de  son  caractère  de  généralité  pour  s'émiet- 
ter  dans  des  détails  différentiels,  en  quelque  sorte  infinis  et  se  rappor- 
tant à  chaque  type  particulier. 

Malgré  tout,  les  changements  qui  se  sont  accomplis  dans  les  construc- 
tions navales,  et  qui  se  continuent  encore,  ne  vont  pas  jusqu'à  m'obliger, 
si  j'en  remanie  les  détails,  à  changer  le  plan  de  cette  élude  de  la 
topographie  générale  du  navire.  D'ailleurs,  au  milieu  de  cette  mobihté, 
les  divisions  essentielles  de  l'habitation  nautique  persistent  et  persiste- 
ront toujours,  et  je  n'ai  qu'à  indiquer  ici  les  modifications  que  chacune 
d'elles  a  éprouvées  par  le  fait  de  cette  révolution  contemporaine  de 
l'art  nautique. 

Je  prie  le  lecteur,  du  reste,  de  ne  pas  oublier  que  l'hygiène  navale 
doit  embrasser  dans  sa  sollicitude  la  marine  de  commerce  autant  que 
la  marine  de  guerre,  et  que  la  première,  Irès-incomplétement  transfor- 
mée, en  est  encore,  en  grande  partie,  au  point  oii  je  l'ai  laissée  en  1857; 
elle  représentera  longtemps,  si  ce  n'est  toujours,  les  types  à  voiles  de 
moyen  et  de  petit  échantillon  qui  ont  disparu  de  la  marine  de  combat, 
et  il  ne  paraîtra  pas  sans  utilité  d'en  étudier  la  topographie. 

Et  puis  l'art  nautique  sait-il  où  il  va  ?...  Est-il  assuré  de  ne  pas  reve- 
nir en  arrière,  et  affirmerait-il  aujourd'hui  qu'il  ne  reprendra  jamais 
possession  de  quelques-uns  de  ces  types  anciens  cherchant  leur  force 
dans  la  vitesse  plus  que  dans  le  choc  de  leur  éperon,  la  grosseur  de  leurs 
pièces  d'artillerie  ou  l'épaisseur  de  leur  blindage  (2)?  L'hygiène  navale, 

(1)  L'équipage  de  la  Bretagne  armée  de  132  canons  était  de  1,200  hommes  ;  celui  de 
YOcéan  qui  détruirait  toute  une  escadre  de  trois-ponts  est  de  750  hommes  qui  se  ré- 
duiraient à  700,  en  dehors  de  la  présence  d'un  amiral. 

(2)  Au  moment  où  j'écris  ces  lignes,  un  navire  de  ce  genre,  le  Tourville,  non  blindé, 
muni  d'un  éperon  et  disposant  d'une  machine  d'une  force  colossale,  fait  ses  essais 
et  pourrait  bien  être  le  prélude  d'une  autre  révolution  nautique.  Ce  croiseur  est  armé 
de  huit  pièces  de  fort  calibre,    dont  six  en  tourelle,   une   sur  l'arrière   et  l'autre  en 
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à  notre  époque,  doit  à  mon  avis  avoir  un  œil  sur  l'avenir  et  l'autre  sur 
le  passé,  et  mon  sort  rigoureux  aura  été  d'écrire  deux  fois  sur  ce  sujet 
à  des  périodes  de  transition  oia  l'on  voit  bien  ce  qui  se  fait  aujourd'hui, 
mais  où  l'on  ignore  ce  qui  se  fera  demain . 

L'élude  de  la  topographie  nautique  doit  aller  des  parties  fondamen- 
tales du  navire  aux  parties  surajoutées.  Nous  allons  donc  étudier  dans 
cet  ordre  :  1°  la  cale  ;  2"  le  faux  pont;  3°  les  batteries  ;  4°  le  pont  ;  en 
rapportant  à  chacune  de  ces  divisions  du  navire  leurs  dépendances 
spéciales. 


CHAPITRE  PREMIER 
Gale  et  ses  dépendances. 


ARTICLE  PREMIER. 

CALE 

§  1.  —  Influence  de   la  cale  mr  la  salubrité. 

Les  parties  tout  à  fait  inférieures  du  navire,  celles  placées  au-dessous 
des  logements  habitables  dont  elles  sont  séparées  par  un  pont  ou  cloi- 
son horizontale  percée  de  différentes  ouvertures  et  allant  d'un  bout  à 
l'autre,  constituent  un  emplacement  plus  ou  moins  vaste  que  l'on 
désigne  sous  le  nom  de  cale  (1).  Elle  représente  pour  le  bâtiment  ces 
parties  souterraines  de  nos  maisons  appelées  caves,  caveaux,  celliers,  et 
sert  à  loger  les  approvisionnements  destinés  à  l'alimentation  de  l'équi- 
page, à  l'entretien,  à  la  manœuvre  et  à  la  défense  du  navire.  L'ana- 
logie, eu  égard  à  la  position  et  à  la  destination,  est  donc  des  plus  com- 
plètes ;  elle  ne  l'est  pas  moins  au  point  de  vue  de  la  salubrité.  J'ai  pu 
dire  pour  exprimer  ce  rapprochement  :  «  telle  cale,  tel  navire  ;  telle 
cave,  telle  maison  »  (2).  Je  maintiens  cette  proposition  dans  ce  qu'elle  a 
d'absolu.  Si  en  effet  dans  une  maison  les  caves  peuvent  devenir  un  foyer 
d'insalubrité  par  leur  humidité,  le  croupissement  ou  l'infiltration  d'eaux 
pluviales  ou  ménagères  par  des  fuites  de  tuyaux  conducteurs  de  gaz  ou 
de  fosses  d'aisances  voisines,  ou  enQn  par  le  dégagement  de  gaz  méphi- 

chasse.  Sa  machine  est  de  1,700  chevaux  nominaux  pouvant  développer  une  force  de 
7,000.  Il  doit  atteindre  une  vitesse  de  18  nœuds  cinq  sixièmes. 

(1)  Ce  mot  vient  de  l'italien  cala. 

(2)  Fonssagrives,  La  Maison,  Étude  d'hygiène  et  de  bien-être  domestiques.  Paris, 
1870,  p. 
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tiques  provenant  des  approvisionnements  qu'elles  renferment,  à  bord 
d'un  navire  également,  l'hygiène  relève  très-directement  de  l'état  de 
sa  cale.  Est-elle  aménagée  et  arrimée  d'une  manière  convenable  ;  l'air  y 
circule-t-il  librement  ;  l'eau  d'infiltration  qui  lui  arrive  par  les  porosités 
du  navire  ou  celle  qui  lui  vient  verticalement  par  les  procédés  de  net- 
toyage ou  les  coups  de  mer,  ne  rencontrent-elles  pas  d'obstacles  qui  les 
fassent  stagner  et  les  souslrayent  à  l'action  évacuatrice  des  pompes  ; 
a-t-on  soin  par  le  jeu  alternatif  des  pompes  et  des  robinets  de  cale, 
si  l'étanchéité  du  navire  n'est  pas  complète,  ou  mieux  par  un  système 
d'assèchement  de  la  cale  assidûment  pratiqué,  de  prévenir  les  miasmes 
qui  se  dégagent  de  la  sentine  des  cales  mal  tenues,  il  est  impossible 
que  l'hygiène  ne  recueille  pas  le  fruit  de  conditions  aussi  heureuses  et 
que  son  équipage  n'y  trouve  pas  un  moyen  de  résister  aux  influences, 
souvent  agressives,  des  climats  sous  lesquels  la  navigation  la  conduit. 

§2.  —  Conditions  d'une  cale  salubi^e. 

Des  conditions  nombreuses  sont  donc  indispensables  pour  la  salubrité 
d'une  cale  ;  on  peut  les  ramener  aux  suivantes  : 

Il  faut  que  son  arrimage  soit  assez  méthodiquement  combiné  pour 
que  tout  se  trouve  en  quelque  sorte  sous  la  main,  et  que  les  remanie- 
ments soient  partiels  et  aussi  peu  étendus  que  possible  ;  que  l'air  y 
circule  librement  sous  l'influence  d'une  ventilation  naturelle  ou  artifi- 
cielle ménagée  méthodiquement  à  travers  des  coursives  et  des  pan- 
neaux suffisants  et  convenablement  disposés  ;  que  l'eau  d'infiltration 
n'y  stagne  pas  et  ne  puisse  se  cloisonner  dans  certains  points  ;  que  son 
renouvellement  soit  facile  si  l'étanchéité,  cet  idéal  de  l'hygiène  d'une 
cale,  ne  peut  être  obtenue  ;  que  les  approvisionnements  et  le  charge- 
ment logés  dans  la  cale  soient  placés  dans  de  bonnes  conditions  de 
conservation  ;  que  la  cale  du  navire  ne  soit  pas  plate. 

I.  Arrimage.  —  L'arrimage  des  navires  influe  d'une  façon  décisive 
sur  la  salubrité  d'un  bâtiment.  Suivant  en  efi'et  qu'il  est  bien  ou  mal 
entendu,  les  parties  basses  du  navire  respirent  lairgemeni  ou.  sont  vouées 
à  une  asphyxie  permanente  et  les  matériaux  de  construction  du 
bâtiment,  comme  ses  approvisionnements,  comme  son  chargement, 
se  conservent  dans  un  état  d'intégrité  ou  se  putréfient  au  grand  détri- 
ment de  la  santé  des  équipages  qui  respirent  un  air  altéré  et  consom- 
ment des  aUments  avariés. 

Cette  question  de  l'arrimage  doit  être  étudiée  :  1°  à  bord  des  navires 
de  guerre  ;  2°  à  bord  des  navires  de  commerce. 

|o  Arrimage  des  navires  de  guerre.  —  L'ancien  système  d'arrimage 
était,  il  faut  bien  l'avouer,  essentiellement  défectueux  au  point  de 
vue  de  la  salubrité.   Un  cloisonnement  transversal,   allant  d'un  bord 
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à  l'autre  du  navire,  formait  depuis  l'avant  un  compartiment  constitué 
par  le  magasin  général  et  la  soute  aux  poudres  de  l'avant,  et  circonscri- 
vait une  masse  d'air  confiné  dont  le  renouvellement  devenait  impossible  ; 
une  deuxième  cloison  transversale,  allant  d'une  soute  à  charbon  à 
l'autre,  limitait  la  cambuse  et  ses  annexes  latérales,  et  formait  un'second 
obstacle  à  la  circulation  de  l'air;  l'archipompe  et  les  soutes  à  obus 
constituaient  une  troisième  cloison  transversale  ;  enfin  la  cale  au  vin 
était  également  séparée  par  une  cloison  pleine  de  la  soute  aux  poudres 
de  l'arrière  et  des  soutes  à  biscuit.  Il  est  manifeste  qu'avec  une  disposi- 
tion semblable,  il  n'y  avait  plus  pour  l'air  de  circulation  possible  entre 
les  divers  compartiments  de  la  cale  qui  restaient  aussi  isolés  les  uns 
des  autres,  sous  le  rapport  de  l'aération,  que  le  sont  les  auges  d'une 
pile  à  la  Cruishank.  L'arrimage  ancien  constituait,  on  le  voit,  une  sorte 
de  pêle-mêle  dont  l'inconvénient  capital  pour  l'hygiène  était  le  défaut 
d'air,  réchauffement  des  approvisionnements  alimentaires  et  la  néces- 
sité, presque  journalière,  de  ces  remaniements  qui  mêlaient  l'atmos- 
phère fétide  de  la  cale  à  celle  du  faux  pont  et  des  batteries. 

En  1845,  M.  Lugeol,  alors  capitaine  de  vaisseau,  a  proposé  un  mode 
d'arrimage  qui  a  inauguré,  bien  qu'il  soit  abandonné  aujourd'hui 
comme  système,  un  progrès  très-réel  sur  l'ancien  état  de  choses,  et  qui 
satisfaisait  assez  bien  aux  conditions  multiples  du  programme  que  je 
viens  de  formuler.  Les  préoccupations  de  l'auteur  de  ce  système  se 
rapportaient  certainement  à  l'arrimage  méthodique  de  la  cale  pour  en 
rendre  l'accès  et  le  maniement  plus  faciles  ;  à  la  conservation  des  appro- 
visionnements de  toute  nature  qu'on  y  renferme ,  à  l'établissement  de 
lignes  d'eau  favorables  à  la  marche  du  navire  ,  elles  étaient  à  coup  sûr 
nautiques  plutôt  qu'hygiéniques,  mais  la  salubrité  en  a  singuhèrement 
profité.  Ici  nous  pouvons  faire  remarquer  l'heureuse  et  fréquente  alliance 
des  perfectionnements  de  l'art  nautique  et  du  progrès  de  l'hygiène 
navale.  L'arrimage  Lugeol,  en  établissant  des  coursives  non  interrom- 
pues, les  unes  longitudinales,  les  autres  transversales,  a  fait  respirer  la 
cale.  Sans  aucun  doute,  les  détails  de  cet  arrimage  n'ont  pas  été  con- 
servés ;  ils  ne  pouvaient  s'adapter  aux  types  si  variés  que  l'architecture 
nautique  a  réalisés  depuis  trente  ans,  mais  l'idée  en  a  été  féconde  en 
résultats  heureux  pour  la  salubrité  des  navires,  et  je  considère,  pour 
mon  compte,  la  brochure  de  l'amiral  Lugeol  (1),  comme  ayant  été  le 
signal  de  l'amélioration  la  plus  considérable  qu'ait  réalisée  l'hygiène  na- 
vale depuis  l'adoption  des  hublots  des  faux  ponts. 

Voilà  en  quoi  consistait  cet  arrimage  :  le  magasin  général,  disposé  en 
fer  à  cheval,  se  prolongeait  sur  les  côtés  de  la  soute  aux  poudres  de 
l'avant  et  communiquait  par  là,  au  moyen  de  portes  à  barreaux,  avec 
les  coursives  latérales  de  la  cambuse.  Ces  coursives  se  reliaient  à  celles 

(1)  Lugeol,  capitaine  de  vaisseau,  Nouveau  système  d'a7'rùnage  des  bâtiments  de 
guerre  français .  Paris,  imprimerie  royale,  1847. 
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qui  circonscrivaient  la  soute  aux  voiles  d'un  côté,  et  les  armoires  pour 
le  gros  et  le  petit  filin  de  l'autre,  et  venaient  aboutir  à  la  grande  é  cou- 
tille.  Entre  les  barriques  à  salaisons  d'une  part,  l'archipompe,  les  puits 
aux  chaînes  pour  ancres  de  bossoir  et  de  veille,  et  les  soutes  à  obus  de 
l'autre,  régnaient  les  coursives  qui  joignaient  la  grande  écoulille  à 
l'écoutille  de  la  cale  au  vin.  Les  barils  de  farine  constituaient  un  cloi- 
sonnement transversal,  divisé  en  trois  séries  par  deux  couloirs  inlerval- 
laires,  et  étaient  séparés  de  la  soute  à  obus  par  un  couloir  transversal. 
Les  soutes  à  biscuit,  dont  les  unes  faisaient  suite,  dans  l'axe  du  bâti- 
ment, aux  soutes  aux  poudres  de  l'arrière,  dont  les  autres  remplissaient 
latéralement  les  formes  arrière  du  bâtiment,  étaient  isolées  par  une 
série  de  coursives.  Un  couloir  étroit,  mais  non  interrompu,  suivait  de 
plus  les  parties  latérales  de  la  cale  et  communiquait  :  1"  sur  l'arrière 
avec  la  coursive  transversale  qui  régnait  entre  les  barils  de  farine  et 
la  soute  à  obus;  2°  sur  l'avant  avec  le  couloir  qui  passait  entre  la  cloison 
arrière  des  prisons  et  des  étagères  de  gros  filin.  Grâce  à  cette  disposition 
ingénieuse,  les  barils  de  farine,  les  salaisons,  les  soutes  à  légumes,  les 
étagères  à  filin,  c'est-à-dire  les  substances  les  plus  aptes  à  s'échauffer 
et  à  fermenter,  étaient  entourés  de  canaux  aérifères  très-propres  à 
retarder  leur  altération.  Les  plans  que  nous  reproduisons  ici  donnent, 
d'ailleurs,  mieux  que  toute  description,  une  idée  exacte  de  l'arrimage 
des  cales  des  anciens  navires  de  combat,  d'après  le  système  Lugeol, 
La  figure  1  représenie  la  cale  d'un  ancien  vaisseau  à  voile  de  premier 
rang,  et  la  figure  2  celle  du  vaisseau  mixte  la  Bretagne  (1). 

Tel  était  ce  système  aératoire,  qui  rappelle  assez  bien  celui  des  stig- 
mates et  des  trachées,  par  lequel  l'air  pénètre  dans  le  corps  des  insectes 
et  s'y  distribue  pour  les  besoins  de  la  respiration.  Par  malheur,  les  tra- 
chées respiratoires  de  la  cale  étaient  vides,  et  elles  le  sont  encore,  et 
l'aération  restera  fictive  tant  qu'une  ventilation  bien  établie  n'y  aura 
pas  pourvu.  Quand  on  songe  aux  facilités  inappréciables  que  donnent 
les  coursives  actuelles,  pour  porter  dans  les  plus  petits  recoins  de  la  cale 
les  torrents  d'air  qu'y  chasserait  un  ventilateur  bien  établi,  on  se  prend 
à  s'étonner  qu'une  question  d'hygiène  et  d'intérêt  maritime  aussi  capital 
n'ait  point  encore  trouvé  sa  solution. 

Sans  vouloir  donc  entrer  dans  l'énumération  des  avantages  nautiques 
que  l'amiral  Lugeol  attribuait  à  son  système,  avantages  du  reste  assez 
reconnus,  pour  que  son  application  se  soit  promptement  généralisée,  et 
tout  en  réservant  une  question  qu'il  ne  nous  appartient  en  rien  d'appré- 
cier, nous  dirons  seulement  que  ce  nouvel  arrimage  a  réalisé  à  plusieurs 
titres  un  véritable  progrès  pour  l'hygiène  : 

(1)  J'emprunte  ces  plans  à  l'Appendice  dont  M.  J.  Rochard,  actuellement  inspec- 
teur général  du  service  de  santé  de  la  marine,  a  enrichi  le  Traité  de  chirurgie  navale 
de  M.  Saurel  (p.  7  et  19,  fig.  1  et  6). 
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\°  Parce  que  les  diverses  parties  de  la  cale  ont  été  mises  en  commu- 
nication les  unes  avec  les  autres  par  des  couloirs  aériens  (1); 
2°  Parce  que  l'équipage  s'est  trouvé  affranchi  d'une  partie  de  ces  travaux 


Fig.  1.  —  Plate- forme  delà  cale  d'un 
trois-ponts  à  voile  (*). 


Fig.  2.  —  Plate-ferme  de  la  cale 
de  la  Bretagne  (**). 


considérables  de  cale  qui  sont  insalubres,  et  par  leur  nature,  et  par  les 
fatigues  qu'ils  occasionnent. 

(1)  Lugeoï,  Nouveau  système  d'arrimage  des  bâtitnents  de  guerre  français.  Im'pvimQvïe. 
royale,  1847. 

_(*)  '3.  Magasin  général.  —  14.  Soutes  aux  poudres.  —  15.  Soutes   diverses.  —  16.  Cambuse.   — 
1  -.  Soutes  aux  voiles.  —  18.  Étagères  à  filin.  —  19.  Câbles  en  chauvre.  —  20.  Quarts  de  salaison.  — 

21.  Quarts  de  farine 22.  Archipompe.  —  23.  Caissons  à  obus.  —  24.  Soutes  à  légumes.  —  25.  Soutes 

à  biscuits.  —  A.  Poste  des  chirurgiens. 

(**;  1.  .M.-igasin  général.  —  2.  Armoires.  —  3.  Soutes  aux  poudres.  —  4.  Cambuse.  —  5.  Étagères  à 
film  avec  quarts  de  farine  au-dessous.  —  6.  Soutes  à  obus.  —  7.  Emplacement  libre  pour  les  blessés. 
—  8.  Soutes  à  charbon.  —  9.  Chaudières.  —  10.  Parquet  de  la  machine.  —  11.  Soutes  à  biscuit.  — 
12.  Soutes  diverses.  —  A.  Espace  libre  de  la  cale  arrière. 
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Nous  aurons  plus  tard  l'occasion,  quand  nous  nous  occuperons  des 
moyens  d'assainissement  et  d'aération  du  navire,  de  montrer  que  l'hy- 
giène n'a  pas  encore  tiré  tout  le  parti  possible  des  ressources  que  lui 
offrent  les  principes  de  l'arrimage  Lugeol. 

Aujourd'hui,  je  le  répète,  il  n'y  a  pas,  si  on  l'envisage  dans  ses  dé- 
tails, d'arrimage  uniforme.  Les  types  des  navires,  en  se  multipliant,  ont 
multiplié  les  plans  d'arrimage,  et  pour  chacun  d'eux  l'arrimage  est 
arrêté,  avec  ou  sans  modifications,  par  le  Conseil  des  travaux  de  la 
marine,  sur  les  plans  de  l'ingénieur  qui  a  construit  le  navire.  «  Les 
dispositions  les  plus  communes,  m'écrit  M.  Nielly,  sont  les  suivantes  :  un 
deuxième  faux  pont  représente,  sur  les  cuirassés,  l'ancienne  plate- 
forme de  la  cale  perfeclionnée.  Une  grande  coursive  médiane  va  d'un 
bord  à  l'autre  du  bâtiment.  Sur  l'arrière  elle  permet  de  circuler  le  long 
de  la  ligne  d'arbre,  à  fond  de  cale;  elle  donne  accès,  tribord  et  bâbord, 
dans  le  deuxième  faux  pont  à  diverses  soûles  pour  les  vivres,  poudres, 
projectiles;  en  avant  elle  conduit  sur  la  machine.  Sur  l'avant  elle  pro- 
longe la  chambre  de  chauffe  à  fond  de  cale  jusqu'au  magasin  général; 
en  ce  point  elle  communique  avec  l'atmosphère  du  pont  par  une 
manche  à  vent  en  tôle,  qui  a  le  plus  souvent  de  très-bons  effets  :  dans 
le  deuxième  faux  pont,  elle  permet  aux  chauffeurs  de  fuir  rapidement 
en  cas  d'explosion,  et  donne  accès  aux  diverses  soutes  avant,  aux  pri- 
sons, à  la  cambuse.  Cette  dernière,  située  au  milieu  du  navire,  inter- 
rompt la  coursive  médiane;  en  ce  point  la  circulation  de  l'air  se  fait 
par  deux  coursives  qui  sont  latérales  à  la  cambuse;  elles  confinent  en 
arrière  à  la  coursive  médiane  et  se  terminent  sur  l'avant  au  magasin 
général  par  deux  portes  à  claire-voie.  Les  caisses  à  eau,  les  pièces  à  vin 
et  les  chaînes  sont  à  fond  de  cale  sur  l'avant  et  l'arrière.  Certains  na- 
vires ont  deux  cales  à  eau,  d'autres  n'en  ont  qu'une.  La  machine  et  la 
chambre  des  chauffeurs  interrompent,  bien  entendu,  la  coursive  mé- 
diane. On  pourrait  dire  que  les  cales  actuelles  sont  partagées  en  deux 
étages  :  1°  la  cave  ou  fond  de  cale;  2"  le  rez-de-chaussée  ou  deuxième 
faux  pont  ou  ancienne  plate-forme  de  la  cale  (1).» 

M.  Bourel-Roncière,  dans  une  étude  magistrale  qu'il  a  publiée  sur 
l'hygiène  des  cuirassés  et  à  laquelle  nous  aurons  à  faire  de  fréquents 
emprunts,  a  insisté  sur  le  cloisonnement  très-grand  des  cales  actuelles 
de  ces  bâtiments,  cloisonnement  qui  ira  sans  doute  se  multipliant 
de  plus  en  plus ,  pour  les  besoins  de  la  sécurité  de  ces  navires 
menacés  par  l'éperon  de  leurs  adversaires;  c'est  ainsi  que  le  type  le 
plus  récent,  le  type  Richelieu^  a  neuf  cloisons  élanches.  Ce  médecin 
distingué  a  fait  ressortir  les  inconvénients  de  ce  cloisonnement  en 
cellules,  que  j'ai  comparé  plus  haut  aux  auges  d'une  pile  galvanique  : 
l'obstacle  que  l'air  trouve  à  se  renouveler  dans  ces  cales;  les  occasions 

(1)  Voir  pages  65  et  66  les  figures  3, 4  et  5,  représentant  les  cales  du  Redoutable  et  du 
Lagolissonnière. 


CALE   ET   SES   DEPENDANCES. 


65 


9 

£ 

3 
9 

9 

9 

3 
9 

1 

18 


Fig.  3.  —  Cale  du  Redoutable. 
Cuirassé  de  1"  rang.  Échelle  de  0,0015  (*) 


Fig.  4.  —  Plate-forme  du  liedoutable. 
Cuii-assé  de  l"rang.  Échelle  de  0,0015  [**). 


(  )  1.  Soutes  aux  poudres.  —  2.  Compartiment  -vide.  —  3.  Cale  à  -vin,  farine,  biscuit  et  salaisons.  — 
4.  Caissons  à  obus.  —  5.  Cale  à  eau.  —  6.  Poste  des  chauffeurs.  —  7.  Baignoires.  —  8.  Soutes  à  char- 
hon.  —  9.  Chaudières.  —  10.  Chambre  de  chauffe.  —  11.  Compartiments  élanchcs  rece\ant  de  l'eau 
pour  lest.  —  12.  Kmplacemeut  de  la  machine.  —  13.  Soutes  à  charbon  supplémentaires.  —  14.  Com- 
partiments étiinches  destinés  à  rester  -vides.  —  15.  Pompe.  —  16.  Soute  aux  poudres.  —  17.  Soute  u 
'■"  /"»*■  ~  '^'  ^''"t':^  du  maître  canonnier. 

(  *)  1.  Compartiment  -vide.  —  2.  Caissons  à  obus.  —  3.  Puits  aux  chaînes.  —  4.  Coursives  pour  ma- 
nœuvrer les  chaînes.  —  5.  Cambuse.  —  6.  Panneau.  —  7.  Étagères  à  filin.  —  8.  Magasin  général.  — 
;•  =>°"''^^  '*""  "voiles.  —  10.  Prisons.  —  11.  Coursives  pour  l'eau  servant  de  lest.  —  12.  Coursives.  — 
R  ,m"''*!-'-^'*  pouvant  recevoir  du  charbon  en  sacs.  —  14.  Soutes  à  charbon.  —  15.  Soûles  à  obus.  — 
Ib.  (.Iiauciieres.  —  17.  Cheminée.  —  18.  Emplacement  de  la  machine.  —  19.  Emplacement  disponible 
pour  chambres  de  combat.  —  20.  Chambre  de  la  barre  du  gouvernail. 
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qu'elles  offrent  à  l'eau  pour  y  stagner  et  s'y  putréfier,  et  il  se  demande 
enfin  si  ces  immenses  auges  en  fer  ne  pourront  pas, 
par  une  action  chimique,  désoxyder  l'air  et  engendrer 
des  atmosphères  confinées  à  action  toxique,  comme  il 
s'en  trouve  quelquefois  dans  les  caisses  à  eau  (l).  L'au- 
teur de  ce  travail  suggère  l'idée  de  zinguer  par  la  gal- 
vanoplastie la  tôle  qui,  sur  les  types  nouveaux  comme 
le  Biche  lieu ,  constitue  les  parois  des  chambres  du 
deuxième  faux-pont,  l'enduit  au  minium  sur  des  sur- 
faces aussi  rapprochées  de  la  machine  lui  paraissant 
susceptible  d'avoir  des  inconvénients. 

Sur  les  corvettes  cuirassées  l'aération  des  cales  cou- 
pées par  la  machine,  cloisonnées  en  plusieurs  points,  ne 
se  fait  pas  mieux  que  sur  les  frégates,  et  il  y  a  là  dans 
l'hygiène  de  ces  navires  une  lacune  regrettable.  Une 
bonne  ventilation,  qui  répondrait  à  tant  d'intérêts  à*  la 
fois,  est  donc  réclamée  plus  impérieusement  encore 
par  les  cuirassés  que  par  les  anciens  types  de  navire. 
J'insisterai  bientôt  sur  ce  point  capital. 

2°  Arrimage  des  navires  de  commerce.  —  Quant  à 
l'arrimage  des  navires  de  commerce,  aucune  règle  n'y 
préside  et  le  seul  but  que  se  proposent  les  capitaines 
et  les  armateurs  est  d'accumuler  dans  les  ilancs  de  leur 
navire  la  plus  grande  masse  possible  de  marchandises, 
sans  se  préoccuper  des  inconvénients  que  présente  pour 
la  salubrité  du  bâliment  un  chargement  surabondant 
etquel'air  ne  pourra  pénétrer.  Cette  spéculation,  inspi- 
rée par  le  lucre,  manque  même  souvent  son  but,  puis- 
que le  défaut  d'aération  de  la  cale,  le  contact  de  cer- 
taines marchandises  fermentescibles  avec  l'humidité, 
si  ce  n'est  avec  l'eau  de  la  cale,  sont  des  causes  d'avarie 
et  amènent  ainsi  une  perte  quelquefois  considérable. 

M.  Leroy  de  Méricourt  a  beaucoup  insisté  pour  qu'on 
ménageât  au-dessous  du  chargement  une  chambre  à 
air  permettant  de  purifier  les  fonds  du  navire  (2).  Nul  doute  que  cette 

(1)  Bourel-Roncière,   Contrit,    à    rhyg.    des   cuirassés  [Arch.  de  méd.  'nav.,  1875, 
t.  XXIII,  p.  110). 

(2)  Le  Roy  de  Méricourt,  De  l'influence  des  transformations  des  construclions  navales 


Fig.  5.  —  P/ate- 
forme  et  cale  du 
Lagalissonnière. 
Cuirassé  de  3^ 
rang.  Échelle  de 
0,0015  (*). 


{*)  1.  Soute  du  maître  calfat.  —  2.  Magasin  général-  —  3.  Cambuse.  —  4-.  Soutes  à  légumes.  — 
5.  Étagères  à  tilin.  —  6.  Prisons.  —  7.  Soutes  aux  poudres.  —  8.  Soutes  à  obus.  —  9.  Guérites  et 
armoires  du  maître  canonnier.  —  10.  Puits  aux  chaînes.  —  11.  Chambre  de  chauffe.  —  12.  Soutes  à 
charbon.  —  13.  Chaudières.  —  14.  Emplacement  de  la  machine.  —  13.  Cale  à  eau.  —  16.  Soutes  du 
maître  mécanicien.  —  17.  Soutes  à  farine.  —  18.  Soute  du  maître  canonnier  à  bâbord  et  du  maître  de 
manœuvre  à  tribord.  —  19.  Soutes  à  obus.  —  20.  Soute  du  maître  charpentier  à  bâbord  et  du  chef  de 
timonerie  à  tribord.  —  21.  Soutes  à  biscuits.  —  22.  Soutes  à  légumes.  —  23.  Coursive.  —  24.  Coque- 
ron.  —  23.  Coursives  des  arbres  des  hélices. 
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disposition  ne  fût  excellente,  et  il  serait  à  désirer  qu'elle  devînt  générale. 
Cette  chambre  à  air  existe  en  réalité  sur  les  cuirassés,  mais  elle  n'en 
occupe  pas  toute  l'étendue  :  l'avant  en  est  privé. 

II.  Égouts.  —  Il  ne  suffit  pas  qu'une  cale  soit  bien  disposée,  bien  ar- 
rimée et  bien  percée,  il  faut  aussi  que  l'air  n'y  stagne  pas  ;  en  vain  venti- 
lerait-on les  compartiments  habités  d'un  navire,  si  sa  cale  n'est  pas 
largement  mise  en  communication  avec  l'air  extérieur,  c'en  est  fait 
de  la  salubrité  du  bâtiment.  La  ventilation  de  la  cale  est  donc  une 
question  de  santé  pour  l'équipage,  une  question  de  bonne  conservation 
des  approvisionnements  nautiques  et  alimentaires,  et  enfin  une  condi- 
tion de  conservation  pour  le  navire  dont  le  bois  ou  la  tôle  ne  peuvent 
trouver  dans  un  air  confiné,  chaud  et  humide  que  des  conditions  de 
destruction  rapide. 

On  a  essayé,  pour  préserver  les  fonds  des  navires  en  bois  et  les  em- 
pêcher de  se  détruire  au  contact  de  l'eau  de  mer,  de  les  recouvrir  d'une 
couche  de  ciment  hydraulique.  Cette  pratique  à  laquelle  l'hygiène 
navale  ne  saurait  demeurer  indifférente  a  été  très-diversement  jugée. 
C'est  ainsi  que  M.  Béranger-Féraud,  médecin  du  yacht  la  Reine- 
Hortense,  ne  lui  a  trouvé,  comme  moyen  de  prévenir  l'infection  de  la 
cale,  qu'une  efficacité  médiocre  (1).  Au  contraire  M.  Debout,  médecin, 
du  Forfait,  se  loua  beaucoup  du  cimentage  de  la  cale  de  son  navire  ; 
tant  qu'il  fut  intact  l'eau  de  la  cale  eut  peu  d'odeur;  mais  quand  il  se 
fendilla,  l'eau  passa  au-dessous  et  l'on  fut  obligé  de  désinfecter  la  cale 
au  sulfate  de  fer  (2). 

Sur  les  bâtiments  cuirassés  de  l'escadre  de  la  Méditerranée,  que  j'ai 
visités  récemment,  on  n'a  pas  cimenté  les  cales  ;  elles  sont  recouvertes 
d'un  badigeon  à  la  chaux,  que  l'on  renouvelle  toutes  les  fois  qu'on  a 
chauffé,  et  réglementairement  chaque  semaine.  Les  cales  de  ces  beaux 
navires  sont,  du  reste,  accessibles  dans  toute  leur  étendue,  sauf  la  cale 
au  vin,  laquelle  ne  peut  être  nettoyée  qu'après  un  désarrimage  préa- 
lable. Les  Anglais  paraissent  continuer  à  se  servir  du  cimentage.  Les 
cales  des  navires  hôpitaux  employés  à  l'expédition  anglaise  d'Abyssinie 
étaient  recouvertes  de  ciment  romain  et  on  se  loua  beaucoup  de  cette 
disposition  (3). 

«  Sur  quelques-uns  des  anciens  cuirassés,  dit  M.  Bourel-Roncière, 
on  avait  espéré  échapper  à  l'imprégnation  des  bois  et  à  leur  altération 

sur  la  santé  des  équipages.  Note  lue  à  l'Académie  de  médecine.  Séance  du  16  octobre 
1866. 

(1)  Béranger-Féraud,  De  l'action  comparative  de  divers  agents  de  désinfection  au 
point  de  vue  de  l'assainissement  des  cales  des  navires  {Archiv.  de  méd.  ?iav.,  t.  II,  p.  10). 

(2)  Debout,  Essai  sur  les  fièvres  iniermitt.  simples  et  pernicieuses  observées  sur  les 
côtes  du  Mexique  pendant  une  campagne  de  14  mois  à  bord  du  Forfait.  T/tèse  de  Mont- 
pellier, 18G7. 

(3)  Dhoste,  Thèse  de  Montpellier,  ISTO. 
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par  l'eau  et  les  corps  gras  en  recouvrant  les  fonds  d'un  doublage  en 
cuivre  semblable  au  doublage  extérieur.  J'ai  entendu  dire  que  cette 
mesure  avait  rendu  de  bons  services  sur  quelques  navires  ;  elle  en 
rendrait  encore,  mais  c'est  à  cette  condition  que  les  feuilles  de  cuivre 
fussent  exactement  soudées  entre  elles,  et  non  clouées  simplement  sur  la 
carlingue  et  sur  les  parties  avoisinantes.  Sur  l'Océan  un  doublage  avait 
aussi  été  appliqué  dans  une  zone  embrassant  la  partie  la  plus  déclive 
de  la  cale  et  une  certaine  étendue  de  la  coursive  de  l'arbre  de  l'hélice  ; 
mais  les  feuilles  clouées  et  non  soudées,  n'ont  pas  tardé  à  laisser  entre 
elles  des  interstices  par  lesquels  ont  pénétré  l'eau  et  les  corps  gras;  elles 
ont  été  bientôt  corrodées  et  détruites  en  partie;  il  a  fallu  les  enlever 
par  iambeaux,  le  bois  sous-jacent  commençant  à  se  désagréger  et  à 
répandre  de  fâcheuses  odeurs;  de  plus,  leurs  bords  retroussés  et  tran- 
chants étaient  un  danger  permanent  et  plusieurs  lésions  du  pied  et  de 
la  jambe  en  avaient  été  la  conséquence  (1).  » 

Peut-être  y  aurait-il  avantage,  comme  je  l'ai  déjà  dit,  à  badigeonner 
les  fonds  du  navire  avec  l'acide  pyroligneux  impur  qui  agirait  à  la 
fois  comme  moyen  de  désinfection  et  comme  moyen  de  conservation  du 
bois. 

Une  des  conditions  qui  influent  le  plus  sur  la  salubrité  de  la  cale 
d'un  navire  est,  après  la  libre  circulation  de  l'air  dans  ses  divers  com- 
partiments, la  libre  circulation  des  eaux  qui  s'amassent  dans  les  parties 
basses  des  navires,  et  qui  se  putréfient  inévitablement  si  elles  ne  par- 
viennent jusqu'au  pied  des  pompes  qui  sont  chargées  de  les  rejeter  au 
dehors.  Il  ne  serait  pas  difficile  de  citer  des  cas  où  l'eau  de  la  cale, 
ayant  séjourné  longtemps  dans  un  de  ses  compartiments  par  suite  de 
l'obstruction  du  canal  chargé  de  la  conduire  à  la  sentine,  est  devenue 
la  source  d'émanations  infectieuses.  M.  Collas,  dans  son  excellente 
thèse  sur  la  Dysenterie,  rapporte  un  fait  on  ne  peut  plus  démonstratif  à 
cet  égard.  La  corvette  la  Triomphante  était  au  mouillage  de  Nouka- 
Hyva,  dans  un  point  où  il  n'existait  pas  de  marécages;  il  n'y  avait  pas 
à  terre  un  seul  cas  de  dysenterie.  Peu  après,  celte  maladie  commença  à 
sévir  à  bord;  l'agitation  du  navire,  d'abord  par  un  coup  de  vent,  puis  par 
un  ras  de  marée,  fit  bientôt  surgir  de  nouveaux  cas.  On  visita  la  cale 
et  l'on  trouva  sous  la  cambuse  une  mare  d'eau  infecte  qui  ne  pouvait 
se  rendre  dans  la  senline,  le  bâliment  étant  sur  nez  par  suite  d'un 
transport  d'ancres  sur  l'avant;  on  nettoya  avec  soin  ce  cloaque,  et 
l'épidémie  disparut  (2).  Ce  fait,  pris  entre  mille  autres,  montre  que 
l'établissement  d'un  conduit  d'eau  d'un  diamètre  suffisant,  non  suscep- 
tible d'obstruction,  est  aussi  indispensable  pour  l'assainissement  d'une 
cale  qu'un  système  de  coursives  aériennes,  convenablement  disposé^ 


(1)  Bourel-Roncière,  Mêm.  cité  {Arch.deméd.  nav.,  XXIII,  165). 

(2)  Collas,  Thèse  de  Paris,  p.  10  et  11. 
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Test  pour  sa  ventilation.  Le  système  des  anguilliers,  adopté  jusque  dans 
«es  derniers  temps,  ne  remplissait  qu'incomplètement  ce  but;  ce  canal 
s'obstruait  souvent  par  les  sédiments  qu'y  déposait  une  eau  limoneuse, 
par  le  détritus  pulvérulent  que  la  carie  du  bois  y  accumulait,  ou  enfin 
par  la  précipitation  d'une  bouillie  épaisse  de  matière  ferrugineuse 
oxydée.  A  toutes  ces  causes  d'arrêt  dans  la  circulation  de  l'aqueduc  de 
la  cale  il  fallait  joindre  enfin  les  corps  variés  :  morceaux  de  bois  ou  de 
fer,  étoupes,  cadavres  de  rats,  débris  d'aliments  altérés  qui  s'accu- 
mulent dans  les  cales  les  mieux  tenues,  et  obstruent  souvent  en  divers 
points  le  canal  des  anguilliers.  Les  importantes  modifications  appor- 
tées par  M.  Lugeol  au  système  d'arrimage  ancien  eussent  été  incom- 
plètes, s'il  ne  se  fût  efforcé  d'assurer  en  même  temps  la  circulation 
des  eaux  de  la  cale  et  de  les  conduire  sans  obstacle  à  leur  égout,  la 
sentine  (1). 

11  nous  paraît  avoir  heureusement  résolu  ce  problème  :  attribuant, 
non  sans  quelque  vraisemblance,  la  prompte  oxydation  du  fer  des 
gueuses  formant  le  lest  et  des  feuilles  de  cuivre  du  doublage  à  une  ac- 
tion voltaïque  naissant  au  contact  du  lest  de  fer  avec  les  chevilles  de 
cuivre  de  la  carène,  il  avait  pensé  qu'en  éloignant  les  gueuses  du  vaigrage 
par  une  pièce  de  bois  pleine  ayant  0"\H  d'épaisseur  et  0™,10  de  hauteur. 


7 

Fig.  6.  —  Coupe  trnnsversale  de  la  quille  et  des  pièces  du  fond  (*). 

on  éviterait  sûrement  la  formation  de  ce  limon  ferrugineux  qui  bouche 
assez  ordinairement  la  lumière  des  anguilliers  (2). 

Cette  pièce  de  bois  intercepte  entre  elle  et  la  carlingue  un  canal  de 
Çr,M  de  diamètre,  et  elle  est  percée  de  trous  éloignés  de  0™,60,  des- 
tinés à  transmettre  dans  cet  acqueduc  ou  paraclose  les  eaux  d'infiltra- 
tion. M.  Lugeol  faisait  remarquer  que  ces  trous  sont  généralement 
trop  petits  et  s'obstruent  aisément;  il  proposait,  ainsi  que  cela  a  été  fait 

(1)  Lugeol,  lac.  op.  cit„  p.  36. 

(2)  Il  n'y  a  pas  d'anguilliei's  sur  les  navires  cuirassés. 

(*)  a.  Anguilliers.  —  b.  Carlingue.  —  c.  Vaigre  de  fond.—  d.  Bordage  d'anguilliers,  —  e.  Quille.  — 
/.  Gabord.  —  g.  Fausse  quille.  —  /;.  Demi-varangue. 
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depuis  à  bord  de  V Andromède  et  de  la  Belle-Poule,  de  leur  donner  une 
forme  carrée  de  0™,10  de  côté,  c'est-à-dire  des  dimensions  égales  à  celles 
de  la  paraclose  elle-même.  Nous  croyons  qu'une  modification  non  moins 
avantageuse  consisterait  à  laisser  à  demeure  dans  la  cavité  des  para- 
closes  une  chaîne  de  fer  galvanisée  dont  les  maillons  auraient  0^,04  de 
diamètre  ;  les  chaînes  des  paracloses  de  l'avant  pénétreraient  dans  leurs 
canaux  au  niveau  de  la  soute  aux  poudres  de  l'avant  et  sortiraient  dans 
l'archipompe  ;  celles  des  paracloses  de  l'arrière  partiraient  des  soutes  à 
poudre  arrière  et  iraient  également  aboutir  à  l'archipompe.  En  laissant 
à  ces  chaînes  {limbes-ropes)  une  longueur  assez  grande,  on  pourrait 
leur  imprimer  de  temps  en  temps  un  mouvement  de  va-et-vient,  et 
cette  sorte  de  ramonage  des  anguilliers  les  maintiendrait  constam- 
ment libres  (1).  On  pourrait,  bien  entendu,  les  maintenir  dans  les  di- 
mensions de  0™,11  de  capacité  intérieure  que  lui  assigne  M.  Lugeol,  en 
ajoutant  à  cette  dimension  les  0™,04  de  diamètre  de  la  chaîne.  Quant 
aux  trous  carrés  verticaux  dont  sont  percés  les  cabrions,  il  y  aurait  sans 
doute  avantage  à  les  garnir  de  métal,  afin  que  le  poli  de  leur  pourtour 
fût  un  obstacle  à  l'arrêt  des  matières  qui  tendent  toujours  à  les  obstruer, 
et  l'introduction  fréquente  de  tiges  de  fer  servirait  à  les  maintenir  con- 
stamment libres. 

III.  Robinet  de  cales.  —  De  même  que  dans  nos  villes  tout  système 
d'égouts  dans  lequel  le  parcours  d'une  eau  abondante  et  animée  d'une 
certaine  force  de  propulsion  n'est  pas  assuré,  est  vicieux,  parce  que 
des  matières  putrides  y  stagnent  forcément;  de  même  aussi,  à  bord 
des  navires  qui  ne  sont  pas  complètement  étanches,  l'introduction  de 
l'eau  de  mer,  pour  opérer  le  lavage  des  paracloses  et  de  la  sentine,  a- 
t-elleété  considérée  longtemps  comme  le  complément  indispensable  de 
l'assainissement  de  la  cale  (2). 

L'usage  de  robinets  destinés  à  laisser  pénétrer  l'eau  de  la  mer  pour 
les  besoins  du  lavage  intérieur  de  la  cale  est  une  pratique  hardie  à  la- 
quelle l'exclamation  admirative  du  poète  latin  :  «  yEs  triplex  circa 
pectusf  »  peut  justement  s'appliquer.  Elle  a  été  du  reste  promplement 
suivie  d'applications  analogues,  et  les  robinets  des  difFérenciomètres, 
ceux  des  soutes  à  poudres,  sont  des  hardiesses  du  même  genre. 

Nos  voisins  les  Anglais^  qui  ont  longtemps  été  nos  maîtres  en  matière 
de  progrès  maritime,  semblent  avoir  adopté  avant  nous  l'usage  des  ro- 
binets de  cale,  comme  le  prouve  ce  passage  de  l'ouvrage  de  Duhamel 

fl)  M.  Barreiros,  traducteur  portugais  de  la  première  édition  de  cet  ouvrage,  nous 
apprend  que  cette  pratique  que  nous  indiquions  est  usuelle  dans  la  marine  de  son 
pays  (Fonssagrives,  Tratado  de  hygiène  naval  vertido  eni  portuguez  por  Juô  Francisco 
Barreiros,  Lisboa,  1862,  p.  42). 

(2)  Le  médecin  américain  Wilson  fait  remarquer  avec  raison  que  l'idéal  est  moins 
d'user  de  cet  artifice,  que  de  disposer  les  choses  de  façon  à  ce  qu'il  soit  inutile;  cer- 
tainement oui,  mais  l'idéal  peut  ne  pas  être  atteint  et  il  faut  savoir  y  suppléer. 
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du  Monceau  :  «  Il  faut  introduire  de  l'eau  dans  la  sentine  et  la  pomper 
jusqu'à  ce  qu'elle  sorte  sans  odeur  ;  la  pompe  qu'on  pratique  quelque- 
fois à  l'avant  des  vaisseaux  servirait  utilement  à  y  faire  entrer  l'eau  de 
mer;  mais  il  serait  encore  bien  plus  commode  d'établir,  comme  font 
les  Anglais,  un  robinet  de  cuivre  sur  un  membre  dans  la  cale,  à  4  ou  5 
pieds  sous  l'eau,  vers  le  milieu  du  vaisseau.  Il  est  singulier  qu'une  in- 
vention aussi  simple  et  aussi  utile  n'ait  point  été  adoptée  sur  les  vais- 
seaux français.  On  croit  qu'il  est  toujours  dangereux  de  percer  un 
membre  ;  mais  ne  le  perce-t-on  pas  pour  placer  un  gournable,  et  le 
trou  que  l'on  ferait  ne  serait-il  pas  aussi  exactement  fermé  par  un  robi- 
net de  cuivre  que  par  un  clou  ou  une  cheville  ?  Un  cadenas  rais  au 
robinet  préviendrait  tous  les  accidents  que  l'on  pourrait  craindre  de  cette 
pratique  (1).  » 

Le  vœu  de  Duhamel  du  Monceau  ne  tarda  guère  à  être  exaucé,  car 
l'article  1045  de  l'ordonnance  du  23  mars  1765^  rendue  par  le  ministre 
Choiseul  (2),  parle  d'un  robinet  de  cale  et  de  la  nécessité  de  l'ouvrir. 
«  Toutes  fois  et  quantes  il  sera  nécessaire,  délaver  et  nettoyer  la  cale.» 
Depuis  cette  époque,  tous  les  navires  de  guerre  sont  munis  d'un  double 
robinet  percé  par  le  travers  de  la  grande  écoutille,  et  renfermé  dans 
des  armoires  surveillées  avec  soin.  Nous  verrons  plus  tard,  quand  nous 
nous  occuperons  de  l'assainissement  du  navire,  comment  ces  robinets 
doivent  être  manœuvres  pour  arriver  à  un  nettoyage  efficace  de  la  cale. 

IV.  Pompes.  —  La  sentine,  confluent  des  divers  égouts  de  la  cale, 
est  le  point  de  rendez-vous  des  eaux  qu'ils  charrient  ;  c'est  là  que  les 
pompes  d'épuisement  les  aspirent  pour  les  rejeter  au  dehors  par  l'extré- 
mité de  manches  de  cuir.  Ces  pompes,  dites  pompes  de  cale,  sont  renfer- 
mées dans  la  caisse  rectangulaire  que  constitue  l'archipompe,  et  leur 
fonctionnement  régulier  importe  non-seulement  à  la  sécurité,  mais 
encore  à  la  salubrité  du  navire.  Elles  sont  de  bois  sur  la  plupart  des 
bâtiments  de  commerce,  et  de  cuivre  à  bord  des  bâtiments  de  guerre. 
Les  pompes  le  Testu  qui  peuvent  fonctionner  sans  s'engager  dans  des 
eaux  très-boueuses,  seraient  hygiéniquement  préférables  aux  pompes 


(1)  Duhamel  du  Monceau,  loc.  cit.,  p.  78.  —  Suivant  M.  Lefèvre,  il  faudrait  partager 
entre  Bigot  de  Morogues,  et  Duhamel  du  Monceau,  le  mérite  du  système  du  lavage  de 
la  cale  au  moyen  d'un  robinet,  si  mérite  il  y  a.  Il  ne  paraît  pas,  du  reste,  qu'on  ait 
maintenu  cette  pratique,  puisque  d'après  l'auteur  que  je  viens  de  citer,  l'ingénieur 
Sané  refusa  d'autoriser  ce  mode  d'assainissement,  en  vendémiaire,  an  II,  pour  des 
navires  qui  présentaient  une  épidémie  sur  la  rade  de  Brest  (Lefèvre,  Hist.  du  serv.  de 
santé  de  la  marine  {Arch.  méd.   nav..,  t.  V,  p.  325). 

[Vj  Cette  ordonnance  de  1705  a  marqué  dans  l'hygiène  navale  par  une  série  d'amé- 
liorations notables,  en  particulier  :  l'obligation  imposée  aux  matelots  d'avoir  un  équi- 
pement déterminé;  l'installation  d'un  vaisseau-hôpital  à  la  suite  des  escadres  de  dix 
vaisseaux  ;  la  fixation  du  personnel  médical  sur  les  navires  ;  la  détermination  des  attri- 
butions et  des  prérogatives  de  ce  personnel  (Am.  Lefèvre,  Hist.  du  service  de  santé  de 
la  marine,  chap.  viu). 
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ordinaires,  si  la  possibilité  de  délayer  les  boues  de  la  sentine  par  l'intro- 
duction d'eau  de  mer  ne  permettait  facilement  de  se  passer  de  cet 
avantage. 

On  a  recommandé  pour  les  bâtiments  très-longs  d'avoir,  indépen- 
damment de  la  maîtresse-pompe,  deux  pompes  secondaires,  Tune  à 
Favant,  l'autre  à  l'arrière  servant  à  épuiser  l'eau  qui  se  localise  dans  ces 
points,  suivant  que  le  navire  est  sur  l'arrière  ou  sur  nez.  Les  cuirassés 
étant  toujours  sur  le  derrière  n'ont  pas  de  pompes  d'assèchement  à 
l'avant.  De  petites  pompes  à  main,  indépendamment  des  pompes  fixes, 
permettent  sur  ces  navires  d'assécher  complètement  la  cale.  Tous  les 
navires  devraient  être  munis  de  ces  pompes  à  main. 

A  bord  des  navires  à  vapeur  il  existe  des  pompes  de  cale  ou  d'épui- 
sement qui  sont,  à  la  fois  aspirantes  et  foulantes,  et  qui  sont  mises  en 
action  par  le  jeu  de  la  machine,  toutes  les  fois  qu'il  y  a  nécessité  de  les 
faire  fonctionner  ;  le  tuyau  de  refoulement  de  ces  pompes  perce  indi- 
rectement les  murailles  du  navire  et  verse  au  dehors  l'eau  élevée  par  le 
tuyau  d'aspiration.  C'est  là  une  force  d'épuisement  accessoire  que  l'hy- 
giène peut  utiliser  avec  d'autant  plus  de  fruit  pour  un  nettoyage  plus 
complet  et  plus  fréquent  de  la  cale  des  navires,  qu'il  ne  cause  aucune 
fatigue  à  l'équipage.  Les  pompes  rotatives  commencent  à  prévaloir  sur 
les  autres. 

Pour  que  des  pompes  de  cale  soient  avantageuses  à  l'hygiène  des  na- 
vires, il  faut  qu'elles  réunissent  les  qualités  suivantes: 

1°  Fonctionner  sans  un  déploiement  considérable  de  force,  ou  mieux 
sous  l'action  de  la  machine  ; 

2°  N'être  point  susceptibles  d'engorgement  ; 

3°  Avoir  leur  pied  recouvert  d'une  toile  métallique  à  mailles  assez 
larges  pour  que  l'eau,  boueuse  jusqu'à  un  certain  degré,  puisse  s'y  intro- 
duire, car  autrement  on  laisserait  dans  la  sentine,  un  limon  délétère.  Sur 
les  navires  américains  le  pied  de  la  pompe  est  garni  d'un  tissu  à  mailles 
larges  pour  éviter  le  passage  des  corps  solides  qui  arriveraient  à  l'obstruer. 

4°  Descendre  très-près  du  fonds  de  la  sentine  pour  que  l'épuisement 
soit  aussi  parfait. que  possible.  Les  installations  de  nos  bâtiments  de 
guerre  réunissent  assez  complètement  ces  avantages. 

li  ne  faudrait  pas  croire,  du  reste,  que  l'idée  de  pomper  les  eaux  delà 
cale  fût  d'origine  moderne  ;  elle  a  dû  naître  avec  la  navigation,  et 
M.  Deslandes  nous  apprend  que  les  anciens  avaient,  comme  nous,  dans 
leurs  navires,  des  appareils  pour  vider  les  eaux  croupies  que  con- 
tient toujours  cette  partie  de  la  cale  qu'ils  nommaient  aussi  sentine  (1). 

Il  est  au  moins  présumable  que  cette  installation  chez  eux  était  toute 
relative  à  la  sécurité  du  navire,  et  que  l'hygiène  navale  n'a  dû  l'utiliser 
qu'à  une  époque  très-rapprochée  de  nous. 

(1)  Deslandes,  Essai  sur  la  marine  des  anciens,  particulièrement  sur  leurs  vaisseaux 
de  guerre.  Paris,  17G8,  p.  68. 
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Le  nettoyage  des  cales  partage  les  hygiénistes  en  deux  camps;  les  uns 
sont  partisans  du  lavage  de  la  cale  par  les  robinets,  les  autres  considèrent 
comme  une  absurdité  d'introduire  de  l'eau  dans  un  navire  et  d'y  créer 
ainsi  un  foyer  d'humidité  permanent.  Voilà,  à  mon  sens,  comment 
cette  question  pratique  peut  être  jugée.  Véianchéité  d'une  cale  est  un 
idéal  qu'il  faut  poursuivre.  On  l'atteint  sur  les  navires  cuirassés,  et  j'ai 
pu  m'assurer  en  visitant  la  cale  de  VOcéan,  que  la  description  que  fait 
M.  Bourel-Roncière  de  son  exquise  propreté,  de  sa  siccité,  de  son  aspect 
réjouissant  pour  l'oeil,  de  son  absence  d'odeur,  n'a  rien  d'exagéré.  Ce 
serait  un  contre-sens  que  d'introduire  de  l'eau  dans  une  cale  semblable. 
Mais  quand  un  navire  fait  de  l'eau,  quand  celle-ci  y  entre  en  quantité 
suffisante  pour  amener  dans  ses  bas-fonds  un  travail  de  fermentation 
putride,  comme  les  pompes  ne  peuvent  l'extraire  complètement,  j'estime 
qu'il  faut  délayer  ces  eaux  putrides,  de  telle  façon  que  leur  reliquat 
qui  échappe  à  l'action  épuisante  des  pompes,  soit  aussi  peu  concentré 
que  possible. 

V.  Il  faut  enfin  que  la  cale  du  navire  ne  soit  pas  plate,  c'est-à-dire 
que  les  formes  du  navire  aient  une  certaine  finesse.  M.  Wilson  insiste 
sur  les  inconvénients  de  ce  mode  de  construction  qui  donne  à  certains 
navires  dont  on  veut  élargir  les  flancs  outre  mesure  une  forme  telle  que 
chaque  couple  y  figure  une  sorte  de  parenthèse  horizontale  ;  sur  ces  bâ- 
timents l'eau  stagnant  dans  les  parties  évasées,  ne  peut  se  réunir,  forme 
des  stagnations  latérales,  et  devient  inaccessible  aux  pompes.  Il  fait  re- 
marquer, du  reste,  et  l'hygiène  navale  s'en  félicite,  que  ces  navires 
plats  ont  de  si  mauvaises  qualités  nautiques  qu'il  n'est  guère  à  craindre 
qu'ils  se  multiplient  beaucoup  (1). 

ARTICLE  II 

COMPARTIMENTS  DE    LA  CALE. 

Maintenant  que  nous  avons  envisagé  d'une  manière  générale  les  con- 
ditions hygiéniques  de  la  cale,  étudions  au  même  point  de  vue  ses  com- 
partiments principaux  et  surtout  ceux  qui  sont  ordinairement  habités. 

§  1.  —  Machine  et  dépendances. 

Sur  les  navires  à  vapeur  la  machine  et  ses  annexes  occupent  une 
grande  partie  de  la  cale,  et  il  en  résulte  un  cloisonnement  qui  serait  dé- 
favorable à  l'aération  si,  par  le  fait  de  la  chauffe,  une  ventilation  assez 
énergique  ne  s'établissait  dans  certains  points.  M.  Bourel-Roncière  a 
signalé  à  ce  propos  la  ventilation  naturelle  qui  existe  dans  la  coursive 

(1)  Wilson,  Nav.  hyg.,  p.  10. 
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de  l'arbre  de  couche.  Les  navires  cuirassés  offrent  à  leur  machine  des 
proportions  spacieuses  et  des  moyens  relativement  actifs  d'éclairage 
naturel  et  de  ventilation  (1). 

Les  machines  intéressent  l'hygiène  du  navire  :  1°  par  l'obstacle  qu'elles 
offrent  à  une  aération  de  bout  au  bout  ;  2°  par  la  chaleur  qu'elles  rayon- 
nent dans  les  diverses  parties  du  navire;  3°  par  l'humidité  que  les  eaux 
des  chaudières  répandent  dans  la  cale  et  par  les  matières  grasses  qu'elles 
y  envoient.  Nous  nous  occuperons  en  leur  lieu  des  considérations  rela- 
tives à  ces  divers  sujets  (2). 

§  2.  —  Cambuse  et  panetene. 

l»  La  cambuse  (3)  est,  par  sa  position  sur  la  plate-forme  de  la  cale, 
aussi  bien  que  par  sa  destination,  vouée  à  une  insalubrité  en  quelque 
sorte  inévitable.  Tous  les  auteurs  qui  ont  écrit  sur  l'hygiène  navale, 
et  particulièrement  Delivet  (4),  ont  à  l'envi  fortement  insisté  sur  ce 
point  ;  une  foule  de  conditions  défavorables  sont,  en  effet,  accumulées 
dans  celte  partie  du  navire.  Sorte  de  parallélipipède  creux  auquel  man- 
que seulement  sa  paroi  supérieure,  la  cambuse  n'est  que  très-impar- 
faitement aérée  ;  les  vivres  qu'on  y  emmagasine  pour  les  distributions 
quotidiennes  y  subissent  souvent  un  commencement  d'altération  qui 
se  traduit  par  une  odeur  repoussante  ;  des  vapeurs  vineuses  et  alcooli- 
ques s'y  répandent  ;  les  gamelles  et  bidons,  quelque  bien  récurés  qu'ils 
soient,  apportent  leur  tribut  à  ces  émanations  malsaines  ;  enfin  les  pers- 
pirations  diverses  des  agents  qui  séjournent,  le  corps  demi-nu,  dans 
cet  espace  resserré,  la  lumière  artificielle  qu'il  faut  nécessairement  y 
entretenir,  même  pendant  le  jour,  sont  les  principales  causes  d'un  mé- 
phitisrae  fort  appréciable  à  l'odorat,  et  que  la  vigilance  la  plus  minu- 
tieuse ne  réussit  presque  jamais  à  écarter. 

La  cambuse  est  l'un  des  compartiments  du  navire  les  plus  insuffisam- 
ment aérés.  A  bord  des  bâtiments  sans  batteries,  l'air  extérieur  pénétrant 
directement  dans  la  cambuse,  et  apportant  avec  lui  une  lueur  solaire, 
diffuse  sans  doute,  mais  qui  vaut  cependant  mieux  que  Tobscurité,  les 
conditions   hygiéniques  sont  moins  défavorables  ;  elles  le  deviennent 

(1)  M.  Bourel-Roncière  indique  pour  VOcécm  les  chiffres  suivants  :  emplacement  de 
la  machine  tjOSO^s  dont  1,200  pour  la  chambre  de  chauffe;  carré  d'aération  ST^^ôO 
réduit  par  les  obstacles  à  21"^875.  Sur  les  corvettes  du  type  Thétis,  l'emplacement 
de  la  machine  est  de  1,0G0'"3  et  le  carré  d'aération  de  28°i2,30. 

(2)  Voir  plus  loin  le  chapitre  relatif  à  la  salubrité  comparative  de  différents  groupes 
et  types  de  navires. 

(3)  Le  mot  camôî^se  dérive,  suivant  quelques  auteurs,  du  hollandais  Aflôwî/s,  et  corres- 
pond en  portugais  au  mot  paiol.  Si  nous  voulions  entrer  ici  dans  une  discussion  éty- 
mologique il  nous  serait  facile  de  démontrer  que  le  mot  paiot  employé  jadis  dans  les 
bagnes  pour  désigner  les  forçats  chargés  d'un  détail  de  comptabilité  vient  directement 
du  portugais.  , 

(4)  Delivet,  Principes  cVhygiène  navale.  Gênes,  1808,  p.  i(l. 
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surtout  à  bord  des  vaisseaux.  Ainsi  la  cambuse  des  trois-ponts  manquait 
presque  complètement  d'air  et  de  lumière  ;  son  panneau  ouvert  dans  le 
faux  pont  n'était  pas  directement  au-dessous  de  celui  de  la  première 
batterie,  et  de  cette  disposition,  qui  n'existait  point  à  bord  des  vaisseaux 
à  deux  ponts,  résultait  nécessairement  un  obstacle  à  la  libre  pénétration 
de  l'air  extérieur.  La  cambuse  des  cuirassés  du  type  Océmi  est  placée  entre 
le  magasin  général  et  les  soutes  à  poudre  de  l'avant,  elle  est  beaucoup 
moins  insalubre  que  celle  des  anciens  grands  navires  (1).  Il  en  est  de 
même  de  celle  des  corvettes,  mais  encore  cette  partie  de  la  cale  laisse- 
t-elle  beaucoup  à  désirer  sur  ces  navires  au  point  de  vue  de  l'aération. 
Les  manches  à  vent  de  la  cambuse,  quelque  disposition  qu'on  leur 
donne  sur  les  grands  navires,  alors  même  que  s'abouchant  à  l'un  des  écu- 
biers  de  la  deuxième  batterie,  elles  traversent  le  pont  de  la  première 
pour  aller  se  déverser  dans  le  panneau  de  la  cambuse,  ne  neutralisent 
que  très-imparfaitement  la  température  toujours  élevée  de  cette  partie 
du  navire  et  ne  lui  fournissent  qu'un  air  insuffisamment  renouvelé,  d'au- 
tant plus  que  les  manches  en  toile  s'étranglent  souvent  sur  les  iloires  et 
que  les  manches  en  tôle  ne  peuvent  y  arriver  qu'en  encombrant  les  com- 
partiments qu'elles  traversent.  Il  faut,  de  toute  nécessité,  qu'une  ventila- 
tion efficace  assure  le  renouvellement  incessant  de  l'air  de  la  cambuse. 
Comme  pour  le  reste  de  la  cale,  les  couloirs  que  doit  traverser  cet  air 
sont  disposés  convenablement  et  l'attendent.  Les  coursives  latérales  de 
la  cambuse  communiquent  par  des  portes  munies  de  barreaux  à  leur 
partie  supérieure,  en  avant  avec  le  magasin  général,  en  arrière  avec  la 
coursive  de  la  grande  cale  ;  ces  coursives  affectées  généralement  à  bord 
des  vaisseaux,  l'une  à  la  panneterie  et  à  la  fromagère,  Tautre  aux  appro- 
visionnements de  sucre,  café,  légumes  secs,  rafraîchissements  de  ma- 
lades, etc.,  pourraient  être  traversées  incessamment  par  un  air  obéissant 
à  des  tuyaux  d'appel,  lesquels  communiqueraient  avec  la  cheminée  du 
four  ou  de  la  cuisine,  ou  avec  les  fourneaux  des  machines  à  vapeur  (2). 
Si  l'on  répugnait,  par  une  cause  quelconque,  à  cette  installation,  l'usage 
d'un  ventilateur  à  effet  double  d'aspiration  et  de  refoulement  remplirait 
efficacement  le  même  but. 

M,  Bourel-Roncière  ne  laisse  pas  d'illusion  sur  l'efficacité  du  jeu  des 
manches  pour  renouveler  l'air  des  cales  des  cuirassés,  ceux  de  tous  les 

(1)  M.  Bourel-Roncière  assigne  à  la  cambuse  de  V Océan  un  cubage  brut  de  lOO"^; 
elle  est  éclaii-ée  et  aérée  par  un  panneau  de  S^^jo  à  caillebotis  en  fer.  Elle  est  ventilée 
par  une  trompe  spéciale,  et  on  peut,  en  temps  ordinaire,  s'y  passer  de  lampes.  La 
corvette  cuirassée  VArmide  a  une  cambuse  dont  l'une  des  parois  communique  avec 
le  magasin  général  et  l'autre  s'ouvre  à  l'avant  de  la  cliaufferie^,  de  sorte  que  le  maga- 
sin et  la  cambuse  sont  aérés  en  même  temps  par  cette  disposition  (Bourel-Roncière, 
lue.  cit.,  p.  113). 

La  corvette  la  Jhétis  a  une  cambuse  de  45'°3,084,  de  2^289  de  carré  d'aération  net  et 
de  2S'"i.52t{  de  carré  superficiel. 

(2)  Dans  le  chapitre  relatif  à  la  ventilation,  j'indiquerai  un  moyen  de  ventiler  par 
aspiration  les  dépendances  de  la  cale. 
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navires  dont  les  cales  ont  le  plus  besoin  qu'on  les  ventile.  Les  trompes 
fixes  ne  sauraient  remplir  cet  office  et  on  est  obligé  de  recourir  aux 
manches  en  toile.  Les  corvettes  cuirassées  sont  moins  mal  partagées  à 
raison  du  trajet  moindre  que  l'air  a  à  parcourir  par  les  manches  pour 
arriver  à  la  cale  :  sur  quelques  navires  on  a  essayé  de  ventiler  la  cam- 
buse à  l'aide  d'une  manche  se  bifurquant  et  allant  s'abouchant  aux  écu- 
biers.  Cette  idée  mériterait  peut-être  d'être  reprise. 

C'est  surtout  pour  la  cambuse  que  les  feux  d'assèchement  doivent  être 
d'une  application  journalière.  Il  ne  faut  pas  oublier  que  nulle  partie  du 
navire  n'est  plus  humide,  et  parce  que  des  liquides  y  sont  continuelle- 
ment transvasés,  et  parce  que  des  hommes  y  séjournent,  et  parce  que 
les  ustensiles  de  table,  qu'on  y  rapporte  après  chaque  repas,  sont  dans 
un  état  habituel  d'humectation.  Le  briquage  à  sec  [dry  stoning  des  x\n- 
glais)  doit,  pour  la  cambuse,  être  substitué  d'une  manière  constante  au 
lavage,  procédé  insalubre  contre  lequel  l'expérience  de  la  navigation  ne 
cesse  de  protester  (1). 

Le  panneau  à  treillis  qui  fait  communiquer  la  cambuse  avec  le  faux 
pont  vaut  infiniment  mieux  que  le  panneau  plein;  mais  il  serait  à  dési- 
rer qu'il  fût  large,  et  qu'au  lieu  de  le  faire  en  bois  onle  confectionnât  en 
fer,  ce  qui  permettrai  t  de  lui  donner,  à  solidité  égale,  des  mailles  beaucoup 
plus  larges.  Il  importe  de  se  rappeler  ici  que  comprimer  une  émanation 
délétère  dans  les  parties  basses  d'un  navire,  en  la  renfermant  et  l'iso- 
lant en  quelque  sorte,  c'est  accroître  sa  puissance  nuisible  ;  que  les  re- 
coins les  plus  fétides  d'un  navire  ne  sauraient  devenir  inoffensifs,  qu'à 
la  condition  d'être  exposés  aussi  largement  que  possible  à  l'air  et  à  la 
lumière.  Les  capitaines  jaloux  de  conserver  la  santé  de  leurs  équipages 
doivent  donc  veiller  minutieusement  au  maintien  de  la  propreté  de  la 
cambuse  et  des  agents  qui  l'habitent  (2). 

L'assèchement  quoditiendes  parois  au  faubertsec;  l'exposition  préa- 
lable des  gamelles  à  l'air  avant  qu'on  les  descende  dans  la  cambuse  ;  le 
soin  de  n'y  introduire  que  du  pain  refroidi  ;  une  fermeture  exacte  des 
foudres;  une  inspection  journalière  des  boîtes  de  conserves  pour  l'équi- 
page et  les  convalescents  ;  le  rejet  immédiat  de  celles  qui,  par  leur  bom- 
bement, accusent  une  détérioration  avancée;  des  désinfections  réitérées 
par  le  chlore,  etc.,  constituent  un  ensemble  de  ces  pelits  détails,  qui,  réunis 
en  faisceau,  réalisent  les  grands  résultats.  Nous  avons  à  peine  besoin 
d'ajouter  que  le  médecin  delà  marine,  tuteur  naturel  des  intérêts  hygié- 
niques de  l'homme  de  mer,  ne  doit  jamais  abdiquer  ses  prérogatives  pré- 

(1)  Le  lavage  de  La  cale  à  l'eau  douce  entre  cependant  comme  procédé  exceptionnel 
dans  ce  que  M.  Bourel-Roncière  a  appelé  méthode  d'assainissement  des  cales  des  cui- 
rassés. On  emploie  pour  laver  la  cale  l'eau  des  chaudières  refroidies,  on  épuise  les 
dernières  eaux  par  les  pompes  d'assèchement,  on  procède  à  un  grattage  minutieux, 
on  enlève  les  plaques  de  parquet  et  quand  la  cale  est  séchée,  on  badigeonne  à  la  chaux. 

(2)  Les  anciens  nommaient  diœtarû  sur  leurs  trirèmes  les  agents  de  la  cambuse 
(Pitiscus,  Lexic.  antiq.  roman.  Leovardias,  cioioccxui,  t.   I,  p.  661.) 
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servalrices,  et  que,  secondant  par  sa  surveillance  éclairée  les  efforts  de 
la  police  générale  du  navire,  il  doit  veiller  attentivement  à  ce  que  les 
prescriptions  d'hygiène  relatives  à  la  cambuse  soient  assidûment  exécu- 
tées, et  que  les  fumigations  désinfectantes  y  soient  en  particulier  faites 
d'une  manière  régulière. 

Une  mesure  dont  il  importe  beaucoup  aussi  de  maintenir  l'exécution, 
consiste  à  empêcher  les  agents  de  la  cambuse  d'y  séjourner  hors  le  temps 
où  ils  y  sont  appelés  par  leur  service  ;  c'est  là  une  précaution  doublement 
salutaire,  d'abord  parce  qu'elle  force  ces  agents  à  sortir  d'une  atmos- 
phère confinée  et  sombre  qui  les  étiole,  et,  en  second  lieu,  parce  qu'elle 
obvie  à  l'une  des  causes  nombreuses  qui  altèrent  la  pureté  de  l'air  de 
celte  partie  du  navire. 

2°  La  paneterie  doit  également  être  surveillée.  Sur  les  cuirassés  du 
type  Gauloise  elle  est  placée  dans  la  cale  avant  et  s'ouvre  sur  une  des 
coursives  qui  bordent  la  cambuse.  M.  Deschiens  a  signalé  l'odeur  qui  se 
dégage  des  pains  chauds  qu'on  y  enferme.  J'ai  constaté  à  bord  des  cui- 
rassés des  types  nouveaux,  l'Océan  en  particulier,  combien  l'odeur  de  la 
paneterie  était  désagréable. 

Il  ne  faut  pas  songer  seulement  à  ce  qu'exhale  le  pain,  mais  à  ce  qu'il 
peut  absorber  en  se  refroidissant.  Il  est  donc  de  prudence  de  ne  jamais 
l'enfermer  chaud  dans  la  paneterie. 


§  3.  —  Magasin  général. 

Le  magasin  général,  situé  sur  l'avant  de  la  cambuse^  est  consacré 
au  logement  d'approvisionnements  variés  qui  ne  sauraient,  à  raison  de 
leur  nature,  être  placés  dans  les  divisions  générales  de  la  cale  (manœuvres 
d'un  usage  journalier,  approvisionnements  spéciaux  des  divers  maîtres, 
ustensiles,  linges  et  objets  de  couchage  de  l'hôpital,  etc.);  il  est  confié 
aux  soins  d'un  agent  spécial  qui  se  complaît  d'ordinaire  dans  sa  demeure 
sous-marine,  et  l'orne  avec  un  art  et  une  coquetterie  qui  en  font  l'un 
des  points  du  navire  qu'on  présente  de  préférence  à  la  curiosité  des  vi- 
siteurs (1).  Par  malheur  sa  salubrité  n'est  nullement  en  rapport  avec  son 
élégance,  et  son  aération,  comme  celle  de  la  cambuse,  est  véritablement 
insuffisante.  Le  système  d'arrimage  Lugeol  n'a  qu'imparfaitement  remé- 
dié à  cet  inconvénient;  le  magasin  général  ne  reçoit  d'air,  en  effet,  que 
par  les  coursives  latérales  de  la  cambuse,  avec  lesquelles  il  communique 

(l)  Sur  les  cuirassés  il  existe  deux  magasins  généraux  superposés  tous  les  deux  au- 
dessous  de  la  ligne  de  flottaison;  l'inférieur  ne  reçoit  d'air  que  parle  panneau  qui  le 
fait  communiquer  avec  le  supérieur.  L'atmosphère  du  premier  est  méphitique.  On 
m'a  affirmé  à  bord  de  la  Reine-B  ancke  qu'une  bougie  y  brûlait  parfois  difficilement. 
M.  Bourel-Roncière  qualifie  d'une  façon  pittoresque  ce  magasin  inférieur  en  disant 
que  c'est  une  véritable  grotte  du  chien.  Le  plus  élevé  de  ces  deux  magasins  qui  a  une 
capacité  de  52°'3,141  dispose  d'une  ouverture  aératoire  de  2"°, 728  (prenant  l'air  dans 
le  faux-pont);  mais  on  est  obligé  d'y  entretenir  constamment  de  la  lumière. 
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par  deux  portes  à  barreaux,  et  parle  panneau  exigu  au  moyen  duquel  il 
s'ouvre  dans  le  faux  pont.  Aussi  les  manœuvres  diverses,  les  caisses  à 
peinture,  les  caisses  contenant  le  suif,  les  objets  de  literie,  etc.,  y  répan- 
dent-ils une  odeur  insalubre.  Ajoutons  qu'une  lampe  est  incessamment 
maintenue  allumée  dans  le  magasin  général  et  devient  pour  lui  une 
cause  de  méphitisme  de  plus,  et  qu'il  est  permis  de  regretter,  aussi  bien 
au  nom  de  l'hygiène  qu'au  nom  des  convenances,  que  l'usage  de  faire 
du  magasin  général  un  lieu  d'arrêts  pour  les  élèves  et  grades  assimilés, 
se  soit  conservé  dans  la  marine. 


§  4.  —  Cales  particulières  et  soutes. 

La  disposition  des  cales  partielles,  importe  beaucoup  à  la  salubrité  du 
navire.  Telles  sont  la  cale  à  eau,  la  cale  au  vin,  les  diverses  soutes. 

1°  Les  cales  à  eau  n'intéressent  l'hygiène  que  par  l'humidité  qu'elles 
dégagent.  Nous  dirons  plus  loin  que  cet  inconvénient  est  bien  plus  réel 
aujourd'hui  qu'il  ne  l'était  avant  la  généralisation  de  l'emploi  des  appa- 
reils distillatoires.  L'eau,  avec  certains  de  ces  appareils,  arrive  à  une  tem- 
pérature très-élevée  dans  les  caisses  et  remplit  de  ses  vapeurs  la  cale 
qui  les  loge.  Celte  portion  de  la  cale  doit  être  tenue  dans  un  grand  état 
de  propreté.  Il  ne  faut  pas  oublier  en  effet  que  l'eau  au  contact  d'une 
atmosphère  se  laisse  pénétrer  par  les  gaz  et  les  vapeurs  qu'elle  contient 
et  peut,  si  cette  atmosphère  est  insalubre,  contracter  des  qualités  fâcheu- 
ses. La  cale  à  eau  est  actuellement  à  l'arrière  sur  tous  les  bâtiments  à 
vapeur.  L'Océan  a  quatre  cales  à  eau,  deux  devant  et  deux  derrière. 

2°  Quant  à  la  cale  au  vin  tout  le  monde  connaît  l'odeur  désagréable 
qu'elle  exhale.  Pendant  une  campagne  de  quatre  ans  sur  le  brig  /'A- 
beilk,]'sLi  pu  me  convaincre,  par  une  pénible  expérience  personnelle,  des 
inconvénients  de  ce  voisinage.  Aujourd'hui  sur  tous  lesbâtiments  à  va- 
peur la  cale  au  vin  est  sur  l'avant. 

3°  Soutes.  —  Les  soutes  diverses  :  à  biscuits,  à  légumes,  à  voiles,  à  char- 
bon, etc. ,  étant  habituellement  closes,  ne  peuvent  compromettre  l'hygiène 
du  navire  qu'autant  que  le  défaut  d'une  fermeture  hermétique  ou  l'ab- 
sence d'une  aération  rafraîchissante,  permettent  aux  approvisionnements 
qu'elles  renferment  de  s'imprégner  d'eau  ou  de  s'échauffer,  et  par  suite 
de  subir  un  degré  variable  d'altération  (1).  Les  soutes  à  légumes  doivent 
surtout  être  surveillées  sous  ce  double  rapport  :  on  sait  quelle  odeur  fé- 
tide dégagent  les  pois  ou  les  haricots,  quand  ils  fermentent  en  grandes 
masses;  le  déchet  qui  en  résulte  n'est  certainement  pas  le  seul  inconvé- 
nient de  cette  altération.  L'influence  favorable  d'une  atmosphère  fraî- 

(l)On  embarque  encore  aujourd'hui  beaucoup  trop  de  biscuit  sur  les  navires,  ce  qui 
a  le  double  inconvénient  d'absorber  un  espace  qu'on  pourrait  mieux  employer  et  de  pro- 
duire de  nombreux  déchets  de  cette  denrée.  J'insisterai  plus  loin  sur  ce  point. 
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che  et  renouvelée  autour  de  ces  soutes,  pour  la  conservation  des  appro- 
visionnements qu'elles  renferment,  ne  saurait  être  mise  en  doute.  Ainsi,  à 
bord  du  Valmy,  la  température  des  quatre  soutes  à  légumes  de  l'avant 
était  telle,  par  suite  du  défaut  d'aération,  que  leur  contenu  s'échauf- 
fait, et  répandait  une  odeur  fétide  ;  la  chaleur  produite  par  cette  fer- 
mentation devenait  même  assez  forte  pour  que  l'étoupe  sortît  des  cou- 
tures. Les  soutes  à  légumes  de  l'arrière,  aérées,  au  contraire,  par  une 
manche  à  vent  maintenue  constamment  en  place,  ne  présentaient  rien 
de  semblable. 

§  5.  —  Prisons. 

De  tous  les  compartiments  de  la  cale,  aucun  n'appelle  au  même  degré 
que  les  prisons  (1)  la  surveillance  de  l'hygiène. 

L'emprisonnement  est  une  des  peines  disciplinaires  en  vigueur  à  bord 
des  navires;  mais  l'endroit  oii  elle  est  subie  la  rendrait  exceptionnelle- 
ment rigoureuse,  si  les  prescriptions  du  Code  pénal  maritime  n'en  fixaient 
à  un  temps  très-court  la  durée  maximum.  La  navigation  a  ses  inévitables 
nécessités,  contre  lesquelles  toute  philanthropie  vient  briser  ses  efforts, 
et  nous  comprenons  très-bien  que  les  prisons  des  bâtiments  ne  puissent 
jamais  ni  être  très-hygiéniquement  situées,  ni  recevoir  des  proportions 
très-spacieuses.  Voyons  toutefois  si,  sans  compromettre  les  nécessaires 
rigueurs  de  l'emprisonnement  à  bord  des  navires,  on  ne  pourrait  pas 
modifier  avec  avantage  quelques-unes  des  conditions  défavorables  dans 
lesquelles  il  est  subi. 

Suivant  l'estimation  de  Tregold,  une  prison  civile,  pour  être  salubre, 
doit  fournir  à  chacun  des  détenus  17  mètres  cubes.  Dans  les  établisse- 
ments pénitentiaires  français  oii  le  système  cellulaire  est  en  vigueur, 
les  cellules  ont  de  28  mètres  cubes  de  capacité  intérieure  à  33  mètres 
cubes  environ.  On  ne  saurait  bien  évidemment  exiger  que  les  prisons 
nautiques  offrissent  des  conditions  aussi  avantageuses,  ni  sous  le  rapport 
de  l'étendue,  ni  sous  le  rapport  de  l'aération.  Il  est  vrai  que  l'emprison- 
nement à  bord  des  navires  est  une  peine  relativement  rare  et  dont  la 
durée  est  courte.  Les  dimensions  des  prisons  des  navires  sont  insuffi- 
santes, même  sur  les  cuirassés  qui  présentent  sous  le  rapport  de  leurs 
prisons  des  conditions  meilleures  que  celles  de  l'ancienne  marine. 
R'L  Deschiens,  médecin-major  de  la  frégate  la  Gauloise,  assigne  aux  pri- 
sons de  ce  navire  les  dimensions  suivantes  :  hauteur  1™,75  ;  longueur 
2";.^o;   largeur    moyenne   r",37.    Le    prisonnier    y  trouve   donc   un 

(1)  Les  Américains  appellent  les  prisons  de  leurs  navires  de  guerre  du  nom  expressif 
de  sweal-boxss  (boîtes  à  sueur),  a  A  bord  de  nos  navires,  dit  un  médecin  de  la  mai-ine 
américaine  les  prisons  sont  disposées  de  telle  sorte  que  nos  matelots  ne  sauraient  y 
séjourner  sans  y  courir  des  dangers  sérieux,  et  il  vaut  mieux  qu'il  en  soit  ainsi  parce  que 
ces  penls  dramatiques  sont  moins  dangereux  que  les  sévices  lents  et  peu  expressifs 
qui  résulteraient  du  séjour  dans  des  prisons  moins  malsaines.  »  (J.  Wilson,  Nav.  hyg., 
Withaji  appendix  7noving  woundeçl  men  on  Shiphoard.  Washington,  1870,  p.  13.) 
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emplacement  cubique  de  G"*^,!!- I-'S  carré  d'aération  de  la  prison  est 
de  0'",75  (il  est  vrai  qu'il  est  pris  sur  une  porte  grillée  recevant  l'air 
de  la  cale).  M.  Deschiens  dit  que,  même  après  que  cette  prison  avait  été 
occupée  (par  un  seul  individu)  plusieurs  jours  de  suite,  la  température 
intérieure  ne  variait  pas  entre  10  et  13°*=  (1). 

Dans  l'ancienne  marine  à  voiles  les  prisons  avaient  des  dimensions 
déterminées  suivant  le  type  des  navires.  Les  bâtiments  à  batterie  barbette 
étaient  démunis  de  prisons  comme  ils  le  sont  encore  aujourd'hui, 
c'était  dans  la  cale  même,  et  non  dans  un  compartiment  spécial,  que  la 
peine  de  l'emprisonnement  y  était  subie.  Le  nombre  et  les  dimensions 
des  prisons  variaient,  du  reste,  suivant  le  rang  et  la  force  des  navires. 
Il  en  existait  deux  à  bord  des  vaisseaux  et  des  frégates.  Les  frégates  de 
troisième  rang  et  les  corvettes  n'en  avaient  généralement  qu'une  et  c'é- 
tait à  bâbord  qu'elle  était  placée.  Le  Valmy,  vaisseau  de  premier  rang, 
avait  deux  prisons  de  S"", 20  de  longueur,  â'^^lO  de  largeur  et  I^^^IO  de 
hauteur).  Le  Tage,  vaisseau  de  deuxième  rang,  de  100  canons,  avait  des 
prisons  plus  spacieuses  (3™,oO  de  longueur,  l^'jSO  de  largeur,  l'^jTo  de 
hauteur).  Les  prisons  du  Saint-Louis,  vaisseau  de  troisième  rang,  de  90 
canons  avaient  chacune  8'", 874  de  vide;  celles  de  la  Persévérante,  frégate 
de  50,  5°", 746;  celles  de  la  Psyché,  frégate  de  troisième  rang,  '1'^,^!  ;  la 
prison  unique  de  V Aventure,  Q,ov\ei\,e  de  premier  rang,  était  mieux  par- 
tagée ;  elle  avait  une  capacité  de  4", 60;  enfin  V Allier  pris  pour  type  des 
anciens  bâtiments  de  transport  avait  une  prison  qui  cubait  3°", 40. 

Lorsqu'il  existait  deux  prisons,  elles  étaient  symétriquement  placées 
dans  le  nouveau  plan  d'arrimage ,  sur  l'arrière  des  annexes  de  la 
cambuse;  l'une  de  leurs  parois  formait  la  cloison  externe  de  la  coursive 
de  la  cambuse,  l'autre  était  constituée  par  la  muraille  du  navire,  la  troi- 
sième paroi  regardait  l'arrière  et  présentait  la  porte  de  communication. 
Celle-ci  était  percée,  soit  d'un  losange  creux,  croisé  par  deux  baguettes 
de  fer  diagonales,  soit  de  trous  d'un  assez  grand  diamètre.  Ces  ouver- 
tures constituaient  le  seul  moyen  d'aération  de  la  cellule.  On  ne  saurait 
évidemment  exiger  que  les  prisons  des  navires  fussent  plus  spacieuses, 
mais  on  pourrait  certainement  compenser  leur  exiguïté  en  leur  donnant 
plus  d'air.  On  y  parviendrait  soit  en  perçant  de  trous  obliques  la  cloison 
qui  donne  dans  la  coursive  de  la  cambuse,  disposition  qui  fournirait  un 
peu  d'air,  sans  compromettre  une  séquestration  indispensable,  soit  en 
faisant  communiquer  la  prison  avec  la  coiirsive  de  la  grande  cale,  par 
lin  long  tuyau  de  0i",08  de  diamètre,  qui  se  terminerait  à  l'extérieur 
par  une  extrémité  évasée    en  forme  d'entonnoir,    et  qui,  en  appor- 

(1)  Deschiens,  La  frégale  cuirassée  la  Gauloise  [Arch.  de  méd.  nav.,  t.  XIII.  p.  362). 
On  ne  doit  pas  oublier  que  la  Gauloise  faisait  partie  de  l'escadre  cuirassée  du  Nord 
sous  le  commandement  de  l'amiral  Dompierre  d'Hornoy  et  que  ces  températures  de 
l'intérieur  des  cachots  doivent  être  rapportées  à  des  températures  extérieures  ou 
fraîches  ou  froides.  M.  Bourel-Roncière  fait  ressortir  l'insuffisance  des  dimensions  et 
de  l'aération  des  prisons  des  cuirassés  [loc.  cit.,  p.  114). 


CALE   ET   SES   DÉPENDANCES.  81 

tant  de  l'air  frais,  établirait  en  même  temps  une  sorte  de  tirage  (1). 

La  prison  doit,  du  reste,  être  l'objet  de  soins  minutieux  de  propreté; 
dès  qu'elle  cesse  d'être  occupée,  ses  murailles  doivent  être  essuyées  au 
faubert  sec,  son  plancher  gratté  avec  soin,  les  portes  en  doivent  être 
maintenues  ouvertes  ;  des  blanchiments  réitérés  à  l'eau  de  chaux  addi- 
Jionnée  d'hypochlorite  désinfectant,  le  soin  de  n'y  laisser  qu'une  baille 
d'aisances  parfaitement  inodore,  d'en  faire  opérer  la  vidange  tous  les 
jours  :  telles  sont  les  précautions  les  plus  propres  à  assurer  la  bonne 
hygiène  de  cette  partie  du  navire. 

Nous  disions  tout  à  l'heure  que  les  prisons  du  navire  ne  répondant 
qu'à  un  besoin  fortuit,  secondaire  en  quelque  sorte  de  la  vie  maritime, 
il  n'était  guère  permis  de  demander  pour  elles  l'accroissement  d'un 
espace  que  mille  nécessités  se  disputent  à  la  fois  à  bord  d'un  bâtiment; 
mais  il  nous  semble  toutefois  qu'on  pourrait  avec  avantage,  sur  les 
navires,  ne  conserver  qu'une  seule  prison,  en  l'agrandissant  de  l'es- 
pace occupé  par  une  des  annexes  de  la  cambuse  qui,  de  l'autre  côté, 
étendrait  ses  dépendances  jusqu'aux  murailles  mêmes  du  navire.  Une 
prison  suffit  habituellement  aux  besoins  de  la  discipline  ;  mieux  vaudrait 
certainement  en  avoir  une  seule  spacieuse  que  deux  très-exiguës  et  mal 
aérées.  Ici,  du  reste,  comme  dans  toutes  les  questions  où  l'hygiène  na- 
vale n'est  point  admise  à  faire  valoir  ses  seuls  intérêts,  nous  ne  faisons 
qu'émettre  un  vœu  ;  aux  hommes  compétents  à  juger  si  sa  réalisation 
pratique  est  possible.  Nous  ferons  seulement  remarquer  qu'au  point  de 
Tue  de  l'humanité,  non  moins  qu'à  celui  de  l'observance  exacte  des 
prescriptions  juridiques,  la  peine  de  l'emprisonnement  ne  doit  jamais 
excéder  la  durée  maximum  que  la  loi  lui  attribue  et  qu'elle  ne  peut  être 
subie  que  dans  le  local  réglementairement  affecté  à  cette  destination. 
Un  abus  d'autorité,  suivi  parfois  de  déplorables  conséquences,  et  pas- 
sible d'ailleurs  d'une  légitime  répression,  a  parfois  transformé  en  prison 
des  soutes  méphitiques.  L'humanité  et  l'hygiène  protestent  contre  ces 
faits,  au  reste  exceptionnels.  Si  le  législateur  avait  pu  exiger  que  les 
prisons  des  navires  fussent  plus  vastes  et  mieux  placées,  il  eût  certaine- 
ment voulu,  comme  partout,  qu'à  une  sévérité  nécessaire  s'alliât  cette 
atténuation  du  châtiment  corporel  que  l'esprit  public  moderne  a  intro- 
duite dans  les  pénalités.  Il  ne  l'a  pas  fait,  parce  que  cela  était  impossible. 
Mais  il  importe  de  ne  point  oublier  que  l'emprisonnement  à  bord  d'un 
navire  a  des  rigueurs  que  le  système  cellulaire  le  plus  rigide  ignore 
complètement;  que  le  local  oîi  cette  peine  est  subie  est  privé  d'air,  de 
lumière,  d'espace,  de  tout  ce  qui  fait  vivre  en  un  mot  ;  que  sa  capacité 
moyenne,  de  laquelle  il  faut  encore  déduire  le  cubage  approximatif  du 
corps  du  prisonnier,  c'est-à-dire  64  | décimètres  cubes  (d'après  i'évalua- 

(1)  Un  médecin  anglais,  qui  s'occupe  avec  beaucoup  de  zèle  des  questions  d'hygiène 
navale,  M.  Uatti-ay,  a  trouvé  en  analysant  l'air  de  la  prison,  de  la  h-éga,iQ  Bristol ,  à'6  vol. 
d'acide   carbonique  sur  10,000  vol.  {The  Lancet^  187-3;. 
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lion  de  Lassaigne),  est  de  5°^,9  en  moyenne,  et  l'on  comprendra  la 
nécessité  de  surveiller  soigneusement  les  prisons  des  navires,  et  d'ap- 
porter dans  leur  régime  toutes  les  améliorations  conciliables  avec  les 
imprescriptibles  nécessités  de  la  discipline.  Le  chirurgien-major  du 
bâtiment,  juge  éclairé  et  impartial  à  la  fois  de  la  limite  oii  les  droits  de 
la  justice  doivent  céder  devant  ceux  de  l'humanité,  doit,  au  reste,  visiter 
chaque  jour  les  prisons  quand  elles  sont  occupées,  et,  tout  en  se  gardant 
d'une  faiblesse  qui  serait  condamnable,  peser  dans  sa  conscience  et  faire 
valoir  avec  une  fermeté  respectueuse  auprès  de  l'autorité  les  réclamations 
qui  lui  sembleraient  légitimes  (1). 


CHAPITRE    II 
Faux-pont  et  ses  dépendances. 


ARTICLE  PREMIER 

FAUX-PONT  DES  NAVIRES  DE  GUERRE. 

§  1".  —  Faux-pont  en  général. 

Le  faux-pont  est,  à  proprement  parler,  le  rez-de-chaussée  de  l'habita- 
tion maritime,  et  cette  assimilation,  parfaitement  légitime,  sous  le 
rapport  de  l'analogie  de  position,  ne  l'est  pas  moins  sous  celui  de  la 
salubrité.  Tous  les  hygiénistes  s'accordent  à  regarder  les  rez-de-chaus- 
sée de  nos  maisons  comme  beaucoup  moins  salubres  que  les  étages 
supérieurs,  à  cause  du  voisinage  du  sol  et  du  peu  de  pureté  des  couches 
inférieures  de  l'atmosphère;  aussi  dans  les  pays  marécageux,  est-il  d'ha- 
bitude d'élever  les  rez-de-chaussée  au-dessus  du  sol,  pour  les  rendre 
moins  humides  et  moins  malsains.  Le  faux-pont  des  navires  présente, 
lui  aussi,  des  conditions  défavorables.  En  partie  immergé,  il  emprunte 
à  la  porosité  capillaire  de  ses  murailles  une  inévitable  humidité  qui 

(1)  Nous  tenons  de  M.  Couffon,  chirurgien  de  la  marine,  un  fait  qui  montre  bien  que 
la  visite  journalière  de  la  prison  est  un  des  plus  impérieux  devoirs  du  médecin  d'un 
bâtiment.  Un  matelot  de  la  Proserpine  fut  emprisonné  pour  un  délit  de  discipline  ;  au 
bout  de  quelques  jours,  et  quoique  le  navire  se  trouvât  dans  les  parages  glacés  du  cap 
Horn,  la  température  de  la  prison  devint  si  élevée,  que  des  symptômes  de  congestion 
cérébrale  grave  se  manifestèrent  chez  le  délinquant  et  durent  être  combattus  par  une 
saignée.  On  sait  qu'un  homme,  à  bord  d'un  vaisseau,  fut  trouvé  mort  dans  sa  prison. 
Ces  faits  sont  graves,  mais  ils  incriminent  bien  plus  l'insuffisance  et  la  mauvaise  dispo- 
sition du  compartiment  de  la  cale  dans  lequel  est  subie  la  peine  de  l'emprisonnement 
que  les  rigueurs  d'une  sévérité  d'ailleurs  nécessaire. 
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s'accroit  encore  de  celle  que  les  eaux  de  lavage,  la  pluie  ou  les  coups 
de  mer,  introduisent  journellement  dans  les  profondeurs  déclives  du 
faux-pont;  sa  position  directe  au-dessus  delà  cale  l'expose  de  plus  aux 
émanations  qui  s'en  dégagent;  il  en  devient,  en  quelque  sorte,  une 
annexe  à  chaque  remaniement  partiel  ou  général  de  l'arrimage  ;  l'air, 
enfin,  aussi  bien  que  la  lumière  n'y  pénètrent  souvent  que  de  haut  en 
bas,  à  travers  mille  obstacles  intermédiaires,  de  manière  à  rendre  très- 
difficile  le  renouvellement  de  son  atmosphère  intérieure;  ajoutons  enfin 


^^ 


Fig.  7  —  Faux-pont  d'un  ancien 
trois-po7its  à  voiles  {*). 


Fig.  8 .  —  Faux-pont  du 
vaisseau  mixte  le  Jean-Bart  (* 


que  la  cambuse  y  verse  ses  exhalaisons,  que  les  sacs,  parfois  humides, 
y  sont  entassés,  qu'il  sert  souvent  de  déversoir  au  trop  plein  du  charge- 


(*)  1.  Poste  des  maîtres.  —  2.  Chambres  des  maîtres.  —  3.  Casiers  de  l'équipage.  —  4.  Panneaux.  — 
5.  Grand  mât.  —  6.  Four.  —  7.  Office  des  .aspirants  à  tribord,  pétrin  à  bâbord.  —  8.  Cabinet  de 
toilette  des  aspirants  à  tribord,  pharmacie  à  bâbord.  —  9.  Chambres  d'officiers.  —  10.  Chambre  du 
commandant.  —  \\.  Chambre  du  commandant  en  second.  —  12.  Sainte-barbe. 

(**)  1.  Poste  des.  maîtres.  —  2.  Soutes  aux  -voiles.  —  3.  Chambres  des  maîtres.  —  4.  Casiers  pour 
l'équipage.  —  5.  Soutes  à  charbon.  —  6.  Panneau  de  la  cambuse.  —  7.  Panneau  de  la  cale  à  eau.  — 
8.  Four.  —  9.  Cheminée.  —  10.  Claire-voie  de  la  chambre  de  chauffe.  —  H.  Établis  des  mécaniciens. 

—  12.  Claire-voie  des  machines.  —  13.   Échelle  de  la  chambre   des   machines.  —  14.  Panneau  de  la 
cale  au  vin.  —  lo.  Panneau  du  coqueron.  —  16.  Casiers  pour  les  élèves.  —  17.  Chambres  d'officiers. 

—  18.  Sainte-barbe. 
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raent  de  la  cale,  et  nous  aurons  une  idée  des  causes  multiples  qui  pro- 
duisent et  maintiennent  l'insalubrité  du  faux-pont. 

Un  fait  qu'il  ne  faut  pas  perdre  de  vue,  c'est  que  cette  insalubrité 
augmente  k  mesure  que  s'accroît  le  rang  du  navire.  Le  faux-pont  d'un 
bâtiment  à  batterie  barbette  est  à  peu  de  chose  près,  en  effet,  dans  les 
conditions  hygiéniques  de  la  batterie  haute  d'un  vaisseau  :  des  torrents 
d'air  et  de  lumière  y  affluent  par  les  panneaux,  et  toute  la  différence  de 
salubrité  gît  uniquement  dans  la  supériorité  d'aération  que  donnent  à 
cette  batterie  les  ouvertures  latérales  de  ses  sabords.  Pour  des  raisons 
identiques,  le  faux-pont  des  grandes  corvettes  et  des  frégates  est  plus 
habitable  que  celui  des  vaisseaux  à  deux  batteries,  et  celui-ci,  plus  que 
le  faux-pont  des  vaisseaux  de  premier  rang. 

Sur  les  bâtiments  à  voiles  le  faux-pont  est  continu  et  s'étend  d'un  bout 
à  l'autre  du  navire  ;  à  bord  des  bâtiments  à  vapeur,  sa  continuité  est 
nécessairement  interrompue  par  la  chambre  de  la  machine,  et  deux 
compartiments  tout  à  fait  isolés  l'un  de  l'autre,  le  constituent.  Les  vais- 
seaux mixtes  sont  à  peu  près  dans  le  même  cas,  car  le  tuyau  des  four- 
neaux et  les  soutes  latérales  de  charbon  ne  laissent  de  communication,  du 
faux-pont  avant  au  faux-pontarrière,  que  par  deuxpa  sserelles  étroites,  in- 
suffisantes pour  établir  l'échange  et  l'équilibre  de  ces  deux  atmosphères 
confinées.  Ces  particularités  modifient  les  conditions  générales  d'hygiène  ; 
nous  y  reviendrons  quand  nous  comparerons  la  saîubrité  relative  des  di- 
vers types  denavires.  Le  faux-pont  des  cuirassés  offre  des  dispositions  par- 
ticulières. Sur  les  corvettes  le  faux-pont  est  coupé  en  deux  parties  par  la 
machine  et  elles  ne  communiquent  entre  elles  que  par  les  coursives  qui 
séparent  en  abord  les  chaudières  des  soutes  à  charbon  ;  le  faux-pont  avant 
est  encombré,  mal  aéré,  mal  éclairé;  c'est  le  plus  mauvais  poste  de  cou- 
chage du  navire  ;  le  faux-pont  arrière  est  aussi  encombré  ;  mais  il  a  plus 
d'air  et  de  lumière.  M.  Bourel-Roncière  assigne  au  faux  pont  de  la  Thé- 
tis  :  30^305  de  carré  d'aération  (réduit  à  18\615  par  les  obstacles),  et  à 
chacun  des  112  hommes  qui  y  couchent  un  carré  superficiel  de  0^,164. 
Sur  les  grands  cuirassés  des  types  Océan,  Marengo,  Richelieu ,  il  y  a,  à  pro- 
prement parler,  deux  faux-ponts  :  1°  l'un  supérieur  h.  "^qïwq  émergé,  muni 
de  hublots,  d'une  hauteur  de  2™, 20,  subdivisé  par  le  réduit  en  trois 
compartiments  :  l'un  médian,  c'est  le  réduit  éclairé  par  12  hublots,  en- 
combré par  le  tuyau,  les  caissons,  le  four,  à  parquet  en  fer  ;  le  deuxième, 
sur  l'arrière  logeant  112  hommes  et  contenant  des  chambres  d'officiers 
et  le  poste  des  élèves  ;  le  troisième,  sur  l'avant,  logeant  une  partie  de 
l'équipage  et  contenant  les  chambres  et  le  poste  des  maîtres  ;  ce  faux- 
pont  supérieur  est  aéré  par  64  hublots  et  7  panneaux  ;  il  a  une  surface 
aératoire  de  512,523  réduite  à  282,629,  et  il  cube  2115^20  ;  2"  le  second  m- 
/"mew?',  immergé,  interrompu  par  des  cloisons  étanches,  logeant  à  l'avant 
et  à  Tarrière  91  hommes  qui  disposent  d'un  espace  cubique  et  superficiel 
assez  convenable,  mais  auxquels  manque  la  lumière  ;  dans  ce  faux-pont 
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Fig.  9.  —  Faux-pont  du  Redoutable, 
(Cuirassé  de  l"rang,  échelle  de  0,005)  (*) 
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Fig.  10.  —  Faux-pont  de  Lagcdissonnière. 
(Cuiras&é  de  T  rang, échelle  de  0,005)  (**). 


(*)  i.  Postes  de  couchage.  —  2.  Écubiers.  —  3.  Cabestan.  —  4.  Casiers  pour  l'équipage.  —  o.  Cuisine 
(le  l'équipage.  —  6.  Four.  —  7.  Panneaux  cuirassés.  —  8.  Panneaux.  —  9.  Cuisine  des  officiers. — 
10.  Cuisine  du  commandant.  —  H.  Bouteilles.  —  12.  Chambres  d'officiers.  —  13.  Poste  des  élèyes.  — 
14.  Avant  carré.  —  15.  Soute  à  charbon  de  la  cuisine.  —  16.  Coursi-ve.  —  17.  Soute  à  charbon  du  four. 

(**)  1.  Magasin  général.  —  2.  Panneaux.  —  3.  Chambres  de  maîtres.  —  4.  Soutes  aux  \oiles.  — 
o.  Casiers  d'équipage.  —  6.  Postes  de  couchage.  —  7.  Soutes  à  charbon.  —  8.  Coursives  pour  le  pas- 
sage des  munitions.  —  9.  Chaudières.  —  10.  Cheminée.  —  11.  Chambre  de  chauffe.  —  12.  Emplace- 
ment de  la  machine.  —  13.  Postes  des  élèves.  —  14.  Pharmacie.  —  15.  Poste  des  seconds  maîtres 
mécaniciens.  —  16.  Chambre  du  maître  mécanicien.  —  17.  Chambres  d'officiers.  —  18.  Chambres  dis- 
ponibles. —  19.  Chambre  de  la  barre  du  souvernail.  —  20.  Coursive. 
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inférieur  sur  lequel  empiètent  les  soutes  à  charbon,  se  trouvent  la 
chambre  des  stoppeurs,  le  poste  des  blessés  (I).  Les  types  plus  nouveaux, 
Richelieu^  Colbert,  Redoutable,  doivent  à  leurs  cloisons  étanches  d'avoir 
des  faux-ponts  encore  plus  défectueux. 

§  2.  —  Logements  particuliers. 

Le  faux-pont,  à  bord  des  bâtiments  à  batterie  barbette,  est,  bien 
entendu,  le  seul  compartiment  habitable  :  sa  partie  moyenne  est  af- 
fectée au  couchage  des  matelots;  son  extrémité  arrière,  au  logemeut 
du  commandant,  des  officiers  et  des  élèves  ;  son  extrémité  avant  à  celui 
des  maîtres  (2). 

1.  Logement  du  commandant.  —  L'appartement  du  capitaine  est, 
comme  de  raison  et  de  droit,  le  plus  spacieux  et  le  plus  confortable 
de  tous,  et  quoique  de  simples  cloisons  le  séparent  des  chambres 
des  officiers,  son  étendue  et  l'élégance  de  son  ameublement  y  sauve- 
gardent assez  bien  le  prestige  de  l'autorité.  L'hygiène  n'a  point,  du 
reste,  à  s'occuper  de  cette  partie  du  navire,  qui,  par  son  aération  fa- 
cile, sa  propreté  habituelle,  son  isolement  des  autres  logements  habités, 
offre  des  conditions  presque  aussi  favorables  que  celles  de  nos  mai- 
sons. C'est  tout  au  plus  si  elle  peut  signaler  comme  nuisibles  ces 
compartiments  accessoires  que,  par  imitation  des  dépendances  d'un 
logement  ordinaire,  on  multiplie  dans  un  espace  parfois  si  restreint,  et 
qui  sont  autant  d'obstacles  à  la  libre  circulation  de  l'air.  Les  comman- 
dants qui  se  condamnent  à  habiter  une  chambre  exiguë  placée  en 
abord,  afin  de  laisser  à  leur  chambre  de  réception  ou  galeine  tout  son 
développement  et  toute  sa  régularité,  se  mettent  volontairement  dans 
les  conditions  hygiéniques  des  logements  moins  favorisés.  Sur  les 
navires  à  dunette  le  logement  du  capitaine  est  sur  le  pont,  condition 
avantageuse  sous  le  rapport  de  l'aération  et  de  la  lumière  mais  qui  a 
l'inconvénient  d'un  bruit  très-incommode. 

IL  Carré  et  chambres.  —  Deux  séries  de  cellules  placées  symétri- 
quement de  chaque  côté  du  navire  et  interceptant  entre  elles  un  espace 
vide  désigné  sous  le  nom  de  carré,  servent  au  logement  des  officiers, 

(1)  Voy.  Bourel-Roncière,  Contributions  a  Chygiène  des  cuirassés.  Arch.  méd.  nav., 
1875,  t.  XXIII,  p.  81  et  suiv.  Ce  médecin  distingué  a  ajouté  aux  éléments  que  j'avais 
déjà  indiqués  pour  apprécier  la  salubrité  d'un  compartiment  habitable  le  carré  super- 
ficiel par  individu  (C).  Cet  élément,  il  faut  le  reconnaître,  a  plus  de  rapports  avec  le 
bien-être  qu'avec  l'hygiène. 

(2)  Je  rattache  l'étude  des  logements  particuliers  à  la  description  du  faux-pont  parce 
que  celui-ci  les  contient  tous  sur  le  navire  à  batterie  barbette  que  j'ai  pris  pour  type 
de  description.  J'indiquerai  chemin  faisant  les  particularités  des  logements  sur  les 
autres  sortes  de  navires  ;  cette  étude  sera  d'ailleurs  complétée  dans  le  chapitre  relatif 
à  la  topographie  spéciale  des  différents  types. 
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qui  se  les  partagent  suivant  l'ordre  hiérarchique  du  grade  et  de  l'an- 
cienneté,  mais  non  pas  suivant  l'ordre  de  l'assimilation. 

Si  chacune  de  ces  cabines  appartient  en  propre  à  l'officier  qui  l'ha- 
bite, s'il  peut  s'y  créer  les  douceurs  d'un  chez  soi  restreint,  le  carré, 
au  contraire,  est  une  sorte  de  terrain  neutre,  de  propriété  commune 
qui  sert  à  la  fois  et  de  réfectoire  et  de  salon.  Cet  espace,  que  des  cloi- 
sons circonscrivent  et  isolent  complètement  du  reste  du  faux-pont  sur 
les  navires  ordinaires,  bricks,  corvettes,  frégates,  est  ouvert,  au  con- 
traire, sur  les  vaisseaux,  et  la  grande  chambre  de  la  deuxième  batterie 
remplace  avantageusement  le  carré  sous  le  double  rapport  de  la  com- 
modité et  de  l'aération. 

Le  carré  est  dans  des  conditions  hygiéniques  très-satisfaisantes,  et 
il  ne  reste  réellement  qu'à  en  tirer  parti  par  une  surveillance  assidue 
et  par  une  vigilante  propreté.  L'habitude  de  recouvrir  le  plancher 
d'une  toile  vernie  est  excellente,  et  l'on  ne  peut  que  regretter  de  ne 
pas  voir  cet  usage  étendu  à  toutes  les  catégories  de  navires.  Les  lavages 
du  pont  sont  ainsi  rendus  inutiles,  et  la  surface  lisse  de  cette  toile 
permet  d'opérer  à  l'aide  d'une  éponge  un  nettoyage  plus  complet.  Il 
importe  que  les  panneaux  des  cloisons  du  carré  soient  à  treillis  ;  que 
les  portes  d'entrée  et  de  sortie  soient  disposées  de  manière  à  produire, 
l'une  par  rapport  à  l'autre,  un  tirage  purificateur;  que  la  claire-voie 
qui  s'ouvre  soit  sur  le  pont,  soit  sur  la  batterie,  ne  demeure  fermée  que 
quand  les  conditions  atmosphériques  l'exigent  absolument;  que  des 
manches  à  vent  y  soient  établies  en  permanence,  principalement  la 
nuit;  que  des  désinfections  répétées  ou  le  dégagement  lent  d'assiettes 
de  chlorure  de  chaux  y  purifient  continuellement  l'air,  etc. 

Les  chambres  des  officiers,  à  raison  de  leur  exiguïté  extrême,  et  sur- 
tout aussi  des  variétés  d'installation  que  le  caprice  individuel  peut  y 
introduire,  sont  plus  directement  justiciables  des  prescriptions  inquisi- 
toriales  de  l'hygiène. 

Leurs  murailles,  peintes  au  blanc  de  zinc  au  départ,  subissent 
bientôt,  au  contact  des  émanations  animales  et  des  vapeurs  fuligi- 
neuses des  lampes  ou  bougies,  un  changement  de  teinte  qui  oblige  à 
leur  chercher  un  nouvel  enduit.  Nous  nous  sommes  déjà  expliqué  sur 
les  dangers  que  présente  en  cours  de  campagne  le  renouvellement  de 
la  peinture  des  chambres,  alors  même  qu'elles  peuvent  rester  momen- 
tanément inhabitées.  Le  badigeon  à  la  chaux  additionnée  de  colle  est 
au  contraire  très-salubre  et  peut  être  renouvelé  aussi  souvent  qu'on  le 
désire.  Nous  le  préférons  décidément  aux  tapisseries  de  papiers  peints 
dont  quelques  officiers,  dans  le  désir  de  se  faire  illusion,  ornent  les 
cloisons  de  leurs  chambres;  outre  que,  par  cette  pratique,  le  net- 
toyage des  parois  est  à  jamais  rendu  impossible,  la  colle  qui  a  fixé 
le  papier  appelle  les  cancrelats,  et  l'intégrité  de  la  vision,  déjà  tant 
de  fois   compromise  par  les   conditions  de  la   vie  nautique,    trouve 
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dans  ce  bariolage  de  couleurs  une  circonstance  offensive  de  plus. 
Une  autre  précaution,  et  pour  celle-ci  nous  ne  saurions  nous  mon- 
trer conciliant,  consiste  à  éviter,  autant  que  faire  se  peut,  l'encombre- 
ment des  cabines.  Les  officiers  tiennent  souvent,  surtout  au  début  de 
leur  carrière  maritime,  à  meubler  leur  chambre  de  bord  aussi  complè- 
tement qu'un  logement  ordinaire,  et  ils  sacrifient  ainsi  les  nécessités 
vitales  de  l'aération  aux  exigences  factices  d'un  confort  élégant.  Nous- 
même  avons  commis  d'abord  cette  infraction  aux  règles  de  l'hygiène; 
mais  l'expérience  de  la  navigation  est  venue  nous  démontrer  que  ces 
mollesses  athéniennes  se  payaient  cher,  et  que  le  besoin  de  respirer 
primait  tous  les  autres.  Nous  n'exigeons  certainement  pas  des  autres  la 
réforme  radicale  que  nous  avions  introduite  nous-même  dans  l'ameu- 
blement de  nos  chambres,  mais  nous  croyons  qu'il  y  aurait  grand  avan- 
tage :  1°  à  voir  remplacer  dans  tous  les  cas  la  couchette  de  bois  par  un 
lit  de  fer  qui  n'emprisonne  pas  l'air  au-dessous  de  lui;  2°  à  lui  substituer 
même,  si  on  le  peut,  un  cadre  suspendu  qui,  replié  le  jour,  laisse 
à  l'aération  toutes  facilités  désirables  et  qui  d'ailleurs  peut  être  fré- 
quemment exposé  à  l'air;  3°  à  préférer  à  ces  meubles,  faits  pour  les 
chambres  spacieuses  de  nos  maisons  et  non  pas  pour  les  cellules  étroites 
des  navires,  de  simples  armoires  dont  les  panneaux  à  treillage  de  fil  de 
fer  permettraient  à  l'air  de  circuler  du  dedans  au  dehors.  Qu'on  re- 
tranche du  vide  intérieur  d'une  chambre  d'officier  le  cubage  de  la 
couchette,  de  la  commode,  du  secrétaire,  parfois  même  de  la  biblio- 
thèque; qu'on  se  rappelle  l'odeur  infecte  de  moisissure  qu'exhale 
l'armoire  à  panneaux  pleins  sous-jacente  au  lit  quand  on  vient  à  l'ou- 
vrir, et  l'on  verra  si  les  exigences  de  ce  radicalisme  de  Spartiate  ne 
sont  pas  légitimes.  Comme  pour  le  carré,  nous  voudrions  que  le 
plancher  des  chambres  fût  toujours  recouvert  d'une  toile  vernie,  que 
les  cloisons  donnant  sur  le  carré  ne  fussent  jamais  à  vitres,  mais  à 
treillis,  et  que  la  frise  qui  les  surmonte,  ainsi  que  cela  se  voit  à  bord  de 
beaucoup  de  navires  à  vapeur,  offrît  toujours  par  ses  découpures  un 
accès  facile  à  l'air  (I).  Une  petite  planchette  fenêtrée  et  à  coulisse  dont 

(1)  Je  dois  signaler  ici,  pour  en  montrer  toute  l'incommodité  et  tout  le  péril,  une 
disposition  qui  existait  à  bord  de  l'aviso  à  vapeur  le  Forfait  pendant  la  campagne  de 
ce  bâtiment  au  Mexique  de  1858  à  1860.  M.  Debout,  médecin  de  cet  aviso,  nous  ap- 
prend que  des  conduits  partant  de  la  cale  et  passant  entre  les  couples,  allaient  aboutir, 
par  des  plaques  de  cuivre  à  crible,  au-dessous  des  couchettes  des  officiers  et  au-dessus, 
de  celles-ci  par  des  ouvertures  ménagées  à  cet  effet.  Cette  idée  de  faire  communiquer 
ainsi  l'atmosphère  de  la  cale  avec  celle  des  chambres  était  anti-hygiénique  et  M.  De- 
bout a  pu  se  demander  si  la  localisation  d'une  épidémie  de  fièvre  jaune  à  l'arrière  de 
son  navire  ne  pouvait  pas  s'expliquer  par  cette  disposition.  Elle  produisait,  du  reste, 
une  telle  incommodité -qu'on  dut  la  faire  disparaître  en  cours  de  campagne  (F.  De- 
bout, Essai  sur  les  fièvres  intermittentes  et  pernicieuses  observées  sur  les  côies  du  golfe 
du  Mexique  à  bord  de  la  corvette  à  vapeur  le  Forfait,  Thèse  de  Montpellier,  1865). 
M.  Bourel-Roncière  a  vu  également  sur  la  Circé  une  odeur  infecte  envahir  les  cham- 
bres des  officiers  et  il  a  rapporté  à  cette  cause  certains  malaises  éprouvés  par  eux, 
en  particulier  des  embarras  ga.&tnc[\xQs  {Communication  orale). 
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les  Irous  correspondent  à  volonté  avec  ceux  de  la  paroi  au-dessus  de  la 
porte  remplit  très-bien  cet  office. 

Si  l'on  songe  que  la  chambre  d'un  officier  est  le  seul  endroit  du 
navire  où  il  échappe  aux  exigences  permanentes  du  joug  disciplinaire, 
où  il  dort,  où  il  travaille,  où  il  passe,  en  un  mot,  toutes  les  heures 
de  libre  possession  de  lui-même  que  le  service  lui  laisse,  on  compren- 
dra que  nous  nous  soyons  un  peu  appesanti  sur  les  moyens  d'en  amé- 
liorer l'hygiène. 

Le  logement  du  capitaine  et  celui  des  officiers  ont  pour  annexes,  le 
premier  des  bouteilles  (closets)  dont  nous  aurons  plus  tard  à  étudier 
l'installation,  tous  les  deux  des  offices  ou  chambres  affectées  aux  appro- 
visionnements de  leurs  tables.  Il  est  à  peine  besoin  de  faire  remarquer 
que  le  voisinage  de  ces  dépendances,  l'incurie  et  la  malpropreté  tradi- 
tionnelles des  gens  de  service  qui  les  habitent,  la  nature  éminemment 
altérable  des  objets  qu'on  y  enferme,  sont  autant  de  raisons  qui  ren- 
dent insalubres  ces  annexes,  d'ailleurs  fort  mal  aérées  d'ordinaire.  Ce 
sont,  en  quelque  sorte,  des  cambuses  supplémentaires,  et  qui,  non  moins 
que  la  véritable  cambuse,  exigent  une  surveillance  assidue  et  une  mi- 
nutieuse propreté. 

Assez  habituellement  toutes  les  chambres  des  officiers  ne  sont  pas 
contenues  dans  l'enceinte  du  carré.  Celles  placées  sur  l'arrière  sont 
fort  recherchées  à  cause  de  l'isolement  que  leur  position  leur  assure  et 
de  l'air  qui  leur  afflue  par  le  panneau  qui  fait  communiquer  la  batterie 
avec  le  carré.  Il  n'en  est  pas  de  même  des  chambres  de  Tavant-carré, 
qui,  sur  les  petits  navires,  les  avisos  à  vapeur  par  exemple,  longent  le 
fétide  panneau  de  la  cale  aux  vins,  ont  souvent  une  exiguïté  qui  ne 
permet  d'y  séjourner  qu'assis,  reçoivent  directement  le  méphitisme  et 
le  bruit  assourdissant  du  faux-pont,  et  sont  provisoirement  le  partage 
invariable  de  la  même  catégorie  d'officiers,  sans  acception  des  droits 
créés  par  l'assimilation  et  par  l'ancienneté. 

III.  Poste  des  aspirants.  —  Sur  l'avant  du  carré  et  du  côté  opposé  à  ces 
chambres  supplémentaires,  est  placé  le  poste  des  aspirants  (1).  L'insou- 
ciance juvénile  de  ceux  qui  l'habitent,  leur  gaieté  qui  leur  tient  lieu  de 
tout,  leur  résignation  facile  aux  privations  d'une  existence  dont  l'étran- 
geté  les  séduit,  compensent  un  peu  les  misères  de  ce  logement  en 
commun,  où  chacun  a  pour  domaine  l'espace  que  limite  son  hamac, 
et  doit  mesurer  ses  bagages  aux  proportions  exiguës  de  l'armoire  que 
le  devis  lui  confère.  C'est  là  que  l'élève  dort,  chante,  fait  son  point, 
fronde  l'autorité,  passe,  en  un  mot,  gaiement  toutes  les  heures  que  les 
fatigues  du  quart  ou  les  rigueurs  disciplinaires  du  magasin  général  ne 

(1)  Je  crois  devoir  rappeler  ici  que  j'écris  la  topographie  générale  du  navire.  Je 
reviendrai  à  propos  des  divers  types  sur  les  particularités  qui  signalent  les  divisions 
intérieures  de  chacun  d'eux. 
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lui  prennent  point.  Dans  le  poste  des  aspirants,  plus  peut-être  qu'en 
aucun  autre  endroit  du  navire,  se  trouvent  condensées  les  conditions  les 
plus  délétères  de  l'encombrement  :  exiguité  extrême  de  l'espace  ;  aéra- 
tion insuffisante  ;  vicialion  de  l'atmosphère  par  des  émanations  ani- 
males, par  des  approvisionnements  putrescibles,  par  une  lumière 
artificielle  qui  y  est  presque  constamment  entretenue;  rapprochement 
forcé  des  hamacs  pendant  la  nuit;  évaporation  de  l'humidité  des  vête- 
ments, etc.  ;  que  de  causes  d'insalubrité  à  la  fois,  et  combien  semblent- 
elles  plus  menaçantes  encore,  si  l'on  songe  que  les  jeunes  gens  qui  les 
subissent  sont  à  cet  âge  oii  l'entassement  dans  une  atmosphère  confinée, 
nne  mauvaise  hygiène  et  le  changement  complet  de  genre  de  vie, 
semblent  faire  éclore  avec  le  plus  de  facilité  le  germe  des  affections 
typhoïdes!  Aussi  le  poste  des  aspirants  demande-t-il  à  être  surveillé  avec 
soin  :  rechercher  si  la  propreté  d'apparat  des  jours  d'inspection  ne  sert 
pas  de  voile  au  désordre  byronien  des  caissons  et  des  armoires;  ne 
point  hésiter  à  attribuer  à  une  partie  des  aspirants  des  postes  de  couchage 
dans  le  faux-pont;  assainir  fréquemment  leur  logement  par  des  désin- 
fections chlorurées;  exiger  que  nul  vêtement  humide  n'y  séjourne; 
assurer  le  renouvellement  de  l'air  par  l'ouverture  prolongée  des  hu- 
blots, par  le  tirage  des  brasières  ou  le  jeu  d'un  ventilateur,  sont  autant 
de  précautions  dont  l'observance  est  rigoureusement  nécessaire  (1). 

Sur  toutes  les  frégates  cuirassées,  le  poste  des  aspirants  placé  dans  le 
faux-pont  arrière  à  bâbord  est  si  mal  éclairé  qu'une  lampe  y  demeure 
en  permanence  toute  la  journée.  Sur  les  frégates  du  type  Gauloise  le 
poste  a  à  peu  près  les  dimensions  de  deux  chambres  réunies.  Sur  les 
corvettes  [Beine- Blanche,  Thétis,  Aima),  le  poste  est  dans  la  batterie 
arrière,  ouvrant  sur  la  salle  d'armes,  et  il  est  éclairé  par  une  fenêtre  et 
un  hublot. 

J'ai  visité  récemment  l'Océan,  j'ai  constaté  que  le  poste  y  est  mal 
aéré,  mais  éclairé  suffisamment  par  les  hublots.  Ce  poste  est  divisé  en 
deux  parties,  l'une  affectée  au  couchage,  l'autre  servant  de  réfectoire. 

Il  ne  faut  pas  oublier,  je  le  répète,  que  le  poste  des  aspirants  est  occupé 
par  une  population  jeune,  à  besoins  respiratoires  énergiques,  et  prompte 
par  suite  à  ressentir  la  pernicieuse  influence  de  Tencombrement. 
M.  Chastang  a  vu  survenir  sur  les  aspirants  de  la  frégate  la  Pandore,  dont 
le  poste  était  éclairé  par  un  seul  hublot  et  isolé  du  grand  panneau  par 
un  magasin  provisoire,  des  accidents  à  forme  typhique  qui  ne  dispa- 
rurent qu'après  l'évacuation  du  poste  (2).  Disons  que  la  nature  de  la 

(1)  Des  dispositions  réglementaires  ont  depuis  affecté  la  sainte-barbe  des  vaisseaux 
pour  poste  aux  élèves  aspirants.  Cette  modification  qui  plaçait  à  des  étages  hiérarclii- 
quement  superposés  les  trois  catégories  d'officiers  du  navire  était  très-convenable; 
elle  était  aussi  très-hygiénique,  parce  que  ce  poste  pouvait  être  facilement  aéré  par  les 
sabords  de  Fari'ière. 

(2)  A.  Chastang,  Étude  médic.  sur  l'Islande.  Campagne  de  la  frégate  mixte  la  Pan- 
dore. Thèse  de  Montpellier,  1866. 
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campagne  de  cette  frégate  (elle  élait  affectée  à  la  station   d'Islande) 
aggravait  par  le  confinement  les  périls  de  ce  séjour. 

IV.  Poste  des  chirurgiens  en  sous-ordre.  —  A  l'opposite  du  poste  des 
aspirants  avait  réglementairement  été  placé  jusqu'ici  celui  du  chirur- 
gien ou  des  chirurgiens  en  sous-ordre,  si  ce  n'est  sur  les  navires  oti 
un  poste  en  commun,  sorte  de  chambre  noire  placée  au  centre  du  faux- 
pont,  réunissait  anormalement  les  Dupuytren  en  germe  et  les  amiraux 
en  herbe.  Par  malheur,  ce  qui  n'était  que  l'exception,  il  y  a  quelques 
années,  tend,  dans  les  modifications  récentes  de  l'architecture  nautique, 
à  devenir  une  règle  invariable  pour  les  grands  navires,  et  les  chirur- 
giens en  sous-ordre,  violemment  séparés  de  leurs  médicaments,  qui 
leur  assuraient  au  moins  un  logement  sans  lequel  tout  travail  leur  est 
impossible,  se  voient  relégués  de  nouveau  dans  le  poste  des  aspirants. 
Nous  savons,  pour  avoir  navigué  dans  ces  conditions,  qu'il  n'est  pas 
d'habitudes  studieuses  qui  leur  résistent  ;  mais  comme  nous  ne  voulons 
faire  intervenir  ici  que  des  raisons  d'hygiène,  nous  nous  demandons 
seulement  si  l'encombrementdu  poste  des  aspirants  n'était  pas  assez  réel 
sans  qu'on  l'augmentât  encore  par  cette  disposition  regrettable  (1). 

V.  Chambres  et  2wste  des  maîtres .  — L'ordre  hiérarchique  des  loge- 
ments nous  conduit  à  celui  des  maîtres,  ou  du  petit  état-major  du 
navire.  Quelques  chambres  latérales,  et  un  espace  clos  intermédiaire 
qui  sert  de  dortoir  aux  sous-officiers  privés  de  cabines,  et  de  réfectoire  à 
tous,  constituent  d'ordinaire  ce  logement. 

Les  chambres  sont  généralement  moins  spacieuses  que  celles  des  offi- 
ciers, et  elles  n'ont  d'autres  moyens  d'aération  que  leur  hublot  ;  les 
considérations  hygiéniques  dans  lesquelles  nous  sommes  entré  relative- 
ment aux  premières,  leur  sont,  au  reste,  entièrement  applicables. 
Disons  seulement  que  le  voisinage  habituel  du  four  et  de  la  cuisine  est, 
dans  les  pays  chauds,  une  source  d'incommodité  et  de  malaise. 

Le  posie  des  maîtres  pêche,  comme  beaucoup  d'endroits  du  faux- 
pont,  par  défaut  d'air  (2).  Quelques  hublots  latéraux  et  un  panneau 
étroit  à  claire-voie,  qui,  pour  les  bricks  et  les  petites  corvettes,  donne 
sur  le  pont,  pour  les  frégates  s'ouvre  dans  l'hôpital,  et  pour  les  vais- 
seaux dans  la  première  batterie,  sont  les  seuls  moyens  d'aération  dS  ce 
poste  presque  toujours  humide,  obscur,  et  dont  une  propreté  minutieuse 

(1)  Sur  les  vaisseaux  cuirassés  du  type  Océa7i,  le  médecin  en  sous-ordre  est  logé 
dans  la  pharmacie.  Il  y  a  des  cuirassés  sur  lesquels  il  est  logé  dans  une  annexe  de 
Vliùpital  placée  dans  la  batterie  arrière  :  la  Beine-Blanche  offre  cette  particularité. 

(2)  Sur  les  frégates  cuirassées,  le  logement  des  maîtres  est  très-défectueux.  A  bord 
de  la  Gauloise,  le  poste  des  sons-officiers  a  2™, 30  de  longueur,  2  mètres  de  largeur, 
1^,\2  de  hauteur  moyenne  et  son  cubage  brut  est  de  29'n3,868,  ce  qui  donne  à  chacun 
des  12  maîtres,  2"3^48_  Ug  ^\^^  lo^  claire  voie  de  ce  poste  ne  s'ouvre  pas  au-dessous 
du  panneau-avant  du  pont,  mais  bien  dans  la  batterie,  et  ce  poste  ne  reçoit  ni  jour,  ni 
air  (_Deschiens  . 
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peut  seule  mitiger  les  conditions  défavorables.  L'emploi  exclusif  du 
briquage  à  sec,  le  blanchiment  répété  à  la  chaux,  l'usage  des  ventila- 
teurs, des  manches  à  vent  et  des  fumigations  de  chlore,  sont  de  rigou- 
reuse nécessité  pour  cette  partie  du  navire  que  le  défaut  de  soin  person- 
nel de  ceux  qui  l'habitent  tend  encore  à  rendre  plus  insalubre.  Une 
manche  horizontale,  appliquée  par  une  ouverture  à  l'un  des  écubiers 
des  frégates,  et  pénétrant  par  le  panneau  du  poste,  contribuerait  beau- 
coup sans  doute  à  l'assainir. 

VI.  Postes  de  couchage  de  réquipage.  —  L'espace  qui  s'étend  entre 
les  logements  de  l'état-major  et  ceux  des  maîtres  est  réservé  pour  l'é- 
quipage logé  tout  entier  dans  le  faux-pont  des  petits  navires,  en  partie 
dans  celui  des  frégates,  mais  qui  n'habitait  qu'accidentellement  celui 
des  anciens  vaisseaux.  C'est  dans  cet  intervalle,  dont  les  diverses  cui- 
sines, le  four  et  la  machine  dislillaloire  amoindrissent  encore  le  cube 
d'air,  que  les  matelots  alignent  leurs  hamacs  et  logent,  dans  des  sacs 
symétriquement  étages,  les  effets  d'habillement  qui  leur  appartiennent. 
Nous  nous  occuperons  plus  tard  du  couchage  des  matelots;  disons 
seulement  que  les  caissons  à  parois  pleines  ou  les  compartiments  en 
paraliélipipèdes  dont  chacun  reçoit  un  sac,  au  lieu  d'être  de  bois  et 
d'emprisonner  forcément  une  masse  d'air  énorme,  seraient  remplacés 
avec  avantage  par  des  tringles  de  fer,  les  unes  horizontales,  les  autres 
verticales,  qui  intercepteraient  en  se  coupant  des  espaces  prismatiques 
propres  à  loger  les  sacs  (1)  ;  l'air  circulerait  entre  ceux-ci,  qui  se  main- 
tiendraient plus  secs,  et  ne  croupirait  plus,  comme  il  le  fait  aujour- 
d'hui, entre  les  sacs  et  les  loges  pleines  qui  les  reçoivent. 

Ce  qui  fait  l'insalubrité  relative  des  entre-ponts  des  grands  navires,  ce 
n'est  pas  seulement  leur  superposition  immédiate  à  la  cale,  leur  éloi- 
gnement  du  pont  par  les  batteries  intermédiaires,  et  par  suite,  la  diffi- 
culté du  renouvellement  de  leur  atmosphère  intérieure,  la  pénurie  de 
lumière,  mais  aussi  leur  défaut  de  dégagement  pour  nous  servir  d'un 
terme  emprunté  au  vocabulaire  maritime  :  le  volume  énorme  des  cais- 
sons d'équipage,  les  cuisines,  le  four,  les  cloisons  des  logements  de 
l'avant  et  de  l'arrière,  sont  autant  d'obstacles  au  libre  écoulement  de 
l'air  vicié  et  à  son  remplacement  par  de  l'air  pur.  Ces  inconvénients 
existaient  dans  l'ancienne  marine  à  voiles  ;  les  vapeurs  les  exagéraient  ; 
ils  sont  au  maximum  sur  les  cuirassés. 

Les  hublots  latéraux  dont  l'adoption  assez  récente  pour  les  faux-ponts 
des  vaisseaux  à  voiles  avait  si  heureusement  modifié  leur  hygiène,  ne 
sont  qu'un  insuffisant  palliatif  à  ce  mal  ;    l'action   purificatrice   des 

(1)  Le  musée  maritime  de  Brest  possède  un  modèle  de  caisson  de  ce  genre,  nous 
ignorons  quel  en  est  l'inventeur.  Le  système  de  caisson  que  je  proposais,  il  y  a  vingt 
ans,  est  tout  à  fait  analog-ue  à  celui  des  casiers  à  bouteilles  utilisés  pour  nos  caves.  Je 
ne  sache   pas  que  cette  idée  ait  été  mise  en  pratique. 
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sabords  d'arcasse  est  limitée  à  la  seule  sainte-barbe  par  la  cloison  qui 
«irconscrit  celle-ci  sur  l'avant  ;  et  l'on  ne  tire  pas  encore  un  parti  suffi- 
sant, pour  l'aération  du  faux-pont,  des  coursives  latérales  qui  traver- 
sent les  logements  des  officiers  et  servent  à  la  circulation  pendant  les 
branle-bas  de  combat. 

Voici  comment  pourrait,  à  notre  sens,  être  assaini  le  faux-pont  des 
navires  à  voiles.  Deux  ouvertures  ou  panneaux  seraient  ménagés  sur 
l'avant,  et,  comme  les  sabords  de  charge  des  navires  de  commerce,  leur 
fermeture  serait  assez  hermétique  pour  ne  compromettre  en  rien  la 
sûreté  du  bâtiment.  Ces  ouvertures  seraient  à  l'avant  de  l'entre-pont 
ce  que  les  sabords  d'arcasse  sont  à  l'arrière  ;  il  faudrait  interdire  d'une 
manière  formelle  l'établissement  au  milieu  du  faux-pont  de  ces  cham- 
bres noires  qui  s'opposent  à  son  aération  de  bout  en  bout  (!). 

Les  cloisons  transversales  du  poste  des  maîtres,  la  paroi  avant  du 
carré  et  celle  de  la  sainte-barbe,  devraient  être  à  panneaux  coulissés 
susceptibles  de  se  retirer  à  un  moment  donné  pour  établir  la  continuité 
du  mouvement  aérien  qui  s'établirait  des  deux  sabords  de  l'avant  à  ceux 
de  l'arrière.  Ce  système  aératoire  serait  enfin  complété  parles  coursives 
des  chambres.  Certes,  nous  comprenons  très-bien  que,  si  ces  moyens 
d'aération  devaient  être  journellement  employés,  le  remède  pût  avec 
quelque  raison,  par  suite  des  incommodités  qui  y  seraient  inhérentes, 
être  considéré  comme  aussi  fâcheux  que  le  mal,  mais  en  le  réservant 
pour  le  séjour  des  rades,  pour  les  beaux  temps  et  pour  les  époques  où  les 
rigueurs  des  épidémies  font  mieux  sentir  le  prix  de  l'hygiène,  on  en 
retirerait,  nous  n'en  doutons  pas,  des  avantages  précieux. 


ARTICLE  II 

FAUX-PONT    DES    NAVIRES    DE    COMMERCE. 

L'entre-pont  des  navires  de  commerce  est  coupé  au  milieu  par  la  cale, 
comme  celui  de  nos  bâtiments  à  vapeur  l'est  par  la  chambre  de  la 
machine  ;  l'avant  et  l'arrière,  qui  n'ont  de  communication  que  par  le  pont, 
y  sont  exclusivement  affectés  au  logement  du  capitaine  et  de  l'équipage. 

La  chambre  du  capitaine  et  des  officiers_,  ou  plutôt  la  chambre,  comme 
■on  la  désigne  d'ordinaire,  placée  au-dessous  d'un  roufle  ou  d'une 
dunette,  est  large,  spacieuse,  sur  les  navires  bien  installés,  et  se  trouve 
dans  des  conditions  d'hygiène  généralement  avantageuses,  lorsqu'une 
partie  du  chargement  n'y  fait  pas  irruption.  Les  chambres  affectées  aux 

(I)  M.  Le  Helloco  demandait  dans  sa  thèse  que  ces  chambres  fussent  supprimées. 
<3ue  dirait-il  aujourd'hui  s'il  voyait  les  faux-ponts  séparés  en  compartiments  multiples 
communiquant  à  peine  les  uns  avec  les  autres  par  des  couloirs  étroits  ?  (Le  Helloco, 
Consid.  sur  quelques  points  d'hygiène  et  de  méd.  navale.  Montpellier,  1822.) 
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officiers  et  aux  passagers  sont  habituellement  mieux  éclairées  et  plus 
aérées  que  celles  des  navires  de  guerre,  à  raison  de  leur  voisinage  du 
pont;  mais  il  n'en  est  pas  de  même  de  ces  cabines  à  couchettes  super- 
posées dont  l'odeur  fétide  trahit  d'ordinaire  une  insalubrité  regrettable, 
et  pour  lesquelles  l'élroitesse  de  l'espace  s'aggrave  encore  des  inconvé- 
nients d'une  promiscuité  de  logement  des  plus  délétères.  L'hygiène  de 
cette  partie  des  bâtiments  de  commerce  est,  du  reste,  étroitement 
dépendante  du  degré  de  propreté  personnelle  des  gens  qui  l'habitent. 

Combien  sont  plus  fâcheuses  encore  les  conditions  du  logement  que 
l'équipage  occupe  sur  l'avant  du  navire  !  L'avidité  du  lucre,  qui  juge 
mal  d'ordinaire  ses  propres  intérêts,  restreint  tellement  au  profit  du 
chargement,  l'espace  attribué  au  couchage  des  matelots,  que  ceux-ci 
sont  accumulés  les  uns  sur  les  autres  dans  un  poste  étroit  que  leur  mal- 
propreté, affranchie  de  toute  surveillance  disciplinaire,  remplit  d'éma- 
nations non  moins  fétides  que  celles  du  chargement  lui-même.  «  Les 
chirurgiens  de  la  marine,  appelés  très-souvent  à  bord  des  navires  de 
commerce  pour  donner  des  soins  à  leurs  malades,  ont  toujours,  dit 
M.  Foll,  l'occasion  pénible  de  constater  l'omission  complète  des  pré- 
cautions hygiéniques  les  plus  vulgaires.  L'exiguité  du  logement  est 
encore  aggravée  par  la  malpropreté,  l'incurie,  le  défaut  de  blanchiment 
à  la  chaux,  etc.  (1).  » 

«  Le  poste  de  l'équipage  sur  nos  navires  de  commerce,  dit  aussi  un 
médecin  américain,  est  véritablement  dans  un  état  regrettable.  On  est 
suffoqué  quand  on  pénètre  dans  un  de  ces  réduits.  Si  on  ne  peut  donner 
plus  de  place  aux  matelots,  qu'on  améliore  au  moins  les  conditions  de 
leur  couchage  et  qu'on  remplace  leurs  grabats  félidés  par  des  hamacs, 
qu'on  leur  donne  un  emplacement  pour  mettre  leurs  efi'ets  et  se  net- 
loyer  ;  qu'on  entretienne  dans  cette  partie  du  navire  une  propreté 
d'autant  plus  nécessaire  qu'elle  est  exposée  aux  émanations  du  charge- 
ment. Nous  entendons  souvent  déplorer  la  rareté  toujours  croissante  des 
matelots  ;  autant  vaudrait  s'étonner  de  ce  que  les  aspirants  aux  places  de 
pénitenciers  ne  sont  pas  plus  nombreux  (2).  » 

Nous  avons  été  souvent  à  même  d'exprimer  les  mêmes  regrets.  Si  les 
intérêts  de  l'humanité  n'étaient  pas  plus  que  suffisants  pour  avertir  les 
armateurs  et  les  capitaines  de  la  nécessité  de  mieux  loger  leurs  mate- 
lots, nous  leur  rappellerions  que  leurs  bénéfices  de  spéculation,  si 
gravement  compromis  parfois  par  les  maladies  tropicales,  qui,  dans  bien 
des  cas,  arrêtent  le  chargement  de  leurs  navires,  exigeraient  seuls  im- 
périeusement une  amélioration  dans  le  logement  des  matelots  du  com- 
merce. L'autorité  administrative,  qui  surveille  les  conditions  de  sécu- 
rité matérielle  de  la  navigation  marchande,  ne  devrait-elle  pas  aussi 

(1)  A.  Foll,  Rapport  sur  la  campagne  de  la  Malouine,  côte  occidentale  d'Afrique,  1842 
(collection  de  Brest). 

(2)  Wilson,  Naval  Hygiène,  p.  14. 
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joindre  à  ses  prérogatives  celle  de  fixer  les  dimensions  du  poste  de 
l'avant  au  prorata  du  noaibre  des  hommes  qui  doivent  l'habiter.  Il  est 
à  peine  nécessaire  d'ajouter  que  l'aération  doit  y  être  également  assu- 
rée par  un  panneau  de  grandeur  suffisante,  et  que  la  cloison  qui  sépare 
le  logement  de  l'équipage  de  la  cale  doit  être  hermétiquement  calfatée, 
pour  que  l'odeur,  parfois  si  fétide,  de  certains  chargements  (guano, 
sucre,  cuirs  verts,  morue,  arachides,  etc.)  ne  puisse  y  pénétrer  (1). 

Nous  devons  dire  cependant  que  les  conditions  du  logement  sur  les 
navires  de  commerce  se  sont  sensiblement  améliorées  dans  ces  dernières 
années,  principalement  abord  des  paquebots  à  passagers.  Les  installa- 
tions de  ceux  qui  servent  à  la  navigation  entre  l'Europe  et  les  États- 
Unis  offrent  sous  ce  rapport  des  modèles  dont  les  autres  doivent  tendre 
à  se  rapprocher  le  plus  possible.  M.  A.  Foucault  nous  a  donné  une  idée 
de  ce  genre  de  navire  en  décrivant  les  aménagements  du  beau  paquebot 
la  YiHe-de-Paris  qui  faisait  le  service  entre  le  Havre  et  New-York.  Son 
pont  était  occupé  par  un  spardeck  dont  l'avant  tenait  toute  la  lar- 
geur du  navire  et  servait  à  loger  l'équipage,  et  dont  l'arrière  était  affecté 
au  logement  du  capitaine  et  du  second,  ainsi  qu'à  la  timonerie  et  à  la 
barre.  Les' matelots  étaient  aussi  logés  dans  un  local  aéré  où  la  lumière 
abondait;  leurs  hamacs  étaient  rangés  en  abord,  et  le  long  des  mu- 
railles étaient  des  vitrines  à  claire-voie  destinées  à  recevoir  les  vête- 
ments mouillés  dont  l'eau  était  recueillie  par  une  rigole  en  pente  qui 
la  conduisait  au  dehors.  Le  poste  des  maîtres  était  immédiatement  à 
l'arrière  de  celui  de  l'équipage  et  il  n'en  différait  que  par  l'existence  de 
couchettes  superposées,  avantage  équivoque  au  point  de  vue  de  l'hy- 
giène et  contre  lequel  M.  Foucault  s'élève  à  bon  droit.  Des  water- 
closets  à  irrigation  continue  et  des  robinets  d'eau  pourvoyaient  aux 
besoins  de  la  propreté.  Des  tuyaux  de  vapeur  chauffaient  le  poste  de 
l'équipage  et  ses  efforts  manuels  étaient  suppléés  par  le  jeu  de  ma- 
chines ingénieuses  et  par  l'application  de  la  vapeur  à  des  travaux  qui 
se  faisaient  jadis  à  grand  renfort  de  bras  (2).  Si  Rouppe  et  Lind  pou- 
vaient voir  des  installations  de  cette  nature,  quel  ravissement  n'en 
éprouveraient-ils  pas  1 

Les  nouveaux  transports-hôpitaux  de  Cochinchine  à  Toulon  {Corrèze, 
Sarthe,  Aveyron,  etc.)  réalisent,  nous  le  verrons,  une  partie  de  ces 
avantages. 


(t)  Nous  émettons  le  vœu  que,  dans  chaque  port  important,  une  inspection  sérieuse  des 
conditions  de  salubrité  des  navires  en  partance  soit  faite  par  un  médecin  de  la  marine 
affecté  spécialement  à  ce  service  sous  le  contrôle  du  chef  du  service  de  la  marine  dans 
ce  port.  La  visite  du  coffre  de  médicaments  à  laquelle  se  réduit  aujourd'hui  cette 
inspection,  est  une  garantie  dérisoire.  Il  faudrait  que  cet  inspecteur  de  la  salubrité 
des  navires  de  commerce  eiit  un  âge  et  un  grade  susceptibles  de  lui  donner  une  autorité 
nécessaire  pour  l'utile  accomplissement  de  ses  fonctions. 

(2)  A.  Foucaul,  La  navigation  transatlantique  de  nos  jours  dans  ses  rapports  avec 
l'hyg.  nav.  in  Arch.  de  méd.  nav.,  1867,  t.  VII,  p.  180. 
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CHAPITRE  III 
Batteries    et    hôpital. 


ARTICLE  I 

BATTERIES  ET  LEURS  DÉPENDANCES. 

Revenons  au  navire  de  guerre  et  occupons-nous  de  l'hygiène  de  ses 
batteries. 

A  mesure  que  des  parties  inférieures  du  bâtiment  on  remonte  vers  le 
pont,  on  abandonne  les  régions  du  méphitisme  et  de  l'obscurité  pour 
■entrer  dans  celles  de  l'aération  et  de  la  lumière,  la  poitrine  se  dilate  et 
i'œil  se  réjouit. 

De  même  que  nous  avons  pu  comparer  l'entre-pont  des  bâtiments  au 
rez-de-chaussée  de  nos  maisons,  de  même  aussi,  nous  pouvons  compa- 
rer les  différentes  batteries  aux  étages  qui  se  superposent  les  uns  aux 
autres.  Les  anciens  vaisseaux  de  premier  rang  en  avaient  trois  ;  les  vais- 
seaux ordinaires  deux;  les  frégates  et  grandes  corvettes  une  seule.  L'u- 
nique batterie  de  ces  navires  ne  pouvait,  au  point  de  vue  de  l'hygiène, 
représenter  que  la  partie  haute  des  vaisseaux,  car  elle  se  trouve  dans  les 
mêmes  conditions  d'air  et  de  lumière  que  celle-ci,  et,  de  plus,  comme 
elle,  elle  présente  sur  l'arrière  certains  logements,  et  sur  l'avant  l'espace 
clos  où  les  malades  sont  isolés  du  reste  de  l'équipage  ;  l'analogie  est 
donc  des  plus  complètes.  L'aération  latérale  des  batteries  par  des  sabo  r  ds 
assurait  à  la  batterie  basse,  la  moins  favorisée  (celle  des  anciens  trois  - 
ponts),  une  incontestable  prééminence  d'avantages  hygiéniques  sur 
i'entre-pont  le  mieux  disposé.  Mais  ces  avantages  se  trouvent  surtout 
réunis  dans  la  batterie  haute:  l'air  y  afflue  par  des  ouvertures  larges, 
nombreuses  et  directes;  le  soleil  y  fait  pénétrer  des  rayons  dont  nul 
compartiment  intermédiaire  n'affaiblit  ni  l'éclat,  ni  la  chaleur;  le  net- 
toyage à  grande  eau  y  est  praticable  (sous  la  condition  de  n'y  recourir 
qu'avec  une  certaine  réserve),  parce  que  l'asséchage  y  est  prompt  et 
facile;  tout  ce  qui  peut,  en  un  mot,  assainir  une  habitation  se  trouve 
réuni  dans  cette  partie  du  bâtiment. 

Aussi  l'hygiène  navale  ne  saurait  assurément  voir  d'un  mauvais  œil 
la  transformation  qui  s'opère  sous  nos  yeux  et  qui  réduit  les  grands 
navires  de  guerre  à  une  seule  batterie  :  le  vaisseau  disparaît  et  est  rem- 
placé par  la  frégate.  L'amélioration  qui  en  résulte  peut  être  mesurée 
par  la  distance  qui  séparait  l'hygiène  des  trois-ponts  de  celle  des  fré- 
gates à  voiles.  La  batterie  ou  les  deux  batteries  inférieures  n'étaie  nt,  en 
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effet,  comme  aération  et  comme  lumière,  que  des  faux-ponts  à  peine 
plus  avantagés  que  le  faux-pont  réel. 

Mais,  si  je  compare  la  batterie  haute  des  anciens  vaisseaux  ou  l'unique 
batterie  des  frégates  à  voiles  à  celle  des  cuirassés  actuels,  j'y  trouve  la 
constatation  de  celte  loi  invariable  en  hygiène  navale  :  que  tout  avantage 
se  paye.  M.  Bourel-Roncière  a  fait  justement  ressortir  que  la  batterie 
des  cuirassés,  plus  haute  que  celle  des  anciens  vaisseaux  (1)  est,  en 
somme,  moins  bien  partagée  sous  le  rapport  de  la  libre  aération  de 
bout  en  bout.  Sur  les  cuirassés,  la  batterie  est  coupée  en  cinq  parties 
par  la  cloison  transversale  de  l'hôpital,  les  deux  parois  transversales  du 
réduit  et  les  logements  de  l'arrière.  Comme  le  dit  très-bien  M.  Bourel- 
Roncière,  il  n'y  a  plus  de  batterie,  dans  le  sens  propre  du  mot,  mais 
bien  des  compartiments  ayant  leurs  dimensions,  leur  aération,  leur 
éclairage  propres.  Nul  doute  que  cette  disposition  ne  soit  bien  moins  fa- 
vorable que  celle  des  anciennes  batteries  de  bout  en  bout,  et  ne  soit 
une  raison  de  plus  à  ajouter  à  celles  qui  démontrent  l'absolue  nécessité 
d'une  ventilation  méthodique. 

Les  dépendances  de  la  batterie  sur  les  navires  sont,  en  allant  de 
l'arrière  à  l'avant  :  1°  les  chambres  des  capitaines  et  certaines  chambres 
d'officiers;  2°  le  réduit;  3°  le  poste  avant  de  l'équipage;  4°  les  cuisines. 

Des  logements  particuliers,  nous  n'avons  rien  à  dire,  si  ce  n'est  de 
faire  ressortir  la  supériorité,  pour  la  salubrité  et  le  bien-être,  des  loge- 
ments de  batterie  sur  les  logements  de  faux-pont,  mais  il  est  malheu- 
Teusement  impossible  de  renoncer  à  ceux-ci  vu  l'insuffisance  de  la  bat- 
terie à  fournir  toutes  les  chambres  nécessaires.  Les  considérations  dans 
lesquelles  nous  sommes  entré  relativement  aux  chambres  de  faux- 
pont  sont  d'ailleurs  applicables  à  celles  de  l'étage  supérieur. 

Le  réduit  (2)  et  la  batterie-avant  constituent  des  compartiments  qui, 
sur  les  grands  cuirassés,  sont  habités  la  nuit  par  environ  le  tiers  de  l'é- 
quipage. Le  logement-avant,  qui  s'étend  entre  le  réduit  et  l'hôpital,  est 
considéré  comme  offrant  les  meilleurs  postes  de  couchage.  Le  réduit 
très-encombré,  complètement  en  fer,  aéré  par  deux  panneaux  étroits 
s'ouvrant  sous  la  passerelle  et  par  les  quatre  portes  de  communication 
avec  la  batterie-avant  et  avec  la  salle  d'armes,  offre  des  conditions  mé- 
diocres de  température  et  d'aération.  Quant  au  poste-avant  de  l'équi- 
page, il  constitue,  au  dire  des  médecins  de  la  marine  qui  ont  écrit  sur 
l'hygiène  des  divers  types  de  cuirassés,  un  logement  excellent  par  son 
étendue,  son  aération  et  la  lumière  abondante  qu'il  reçoit  ;  son  seul  in- 
convénient est  le  voisinage  de  l'hôpital,  mais  cet  inconvénient  n'est  réel 
qu'en  temps  d'épidémie,  et  à  ce  moment  on  peut   adopter,  soit  pour 

(1)  Elle  atteint  sous  bordé  2'", 55  sur  le  type  Océan  et  2™,95  sur  quelques  cuirassés 
de  deuxième    rang. 

(2)  Le  réduit  appartenant  exclusivement  aux  cuirassés  je  me  réserve  de  décrire  ce 
compartiment  en  m'occupant  de  la  topograpliie  spéciale  de  ce  type, 
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l'emplacement  de  l'hôpital,  soit  pour  la  répartition  des  postes  de  cou- 
chage, des  mesures  provisoires  qui  les  atténuent  ou  les  font  disparaître. 
Je  rattacherai  à  l'étude  lopographique  de  la  hatterie  deux  sujets  qui 
n'y  sont  pas  liés  d'une  façon  invariable,  mais  qui  ont  avec  elle  cepen- 
dant des  afférences  plus  étroites  qu'avec  toute  autre  partie  du  navire  : 
je  veux  parler  de  la  question  des  cuisines  et  de  celle  du  four.  Leur  im- 
portance en  hygiène  est  relative  sans  doute,  mais  l'une  et  l'autre 
offrent  cependant  au  médecin  un  intérêt  véritable. 

§  d.  —  Cuisines. 

La  découverte  de  la  distillation  de  l'eau  de  mer  a  complètement 
changé,  pour  un  temps,  l'installation  des  cuisines  sur  les  navires. 
Lind  avait  le  premier  conçu  l'idée  de  réunir  dans  un  même  appareil 
l'alambic  distillaloire  et  les  chaudières  à  cuire  les  aliments  de  l'équi- 
page ;  mais  cette  idée  n'a  été  réalisée  pratiquement  que  par  les  ingé- 
nieuses machines  de  MM.  Peyre  et  Rocher.  Cette  réunion  des  cuisines 
et  des  appareils  distillatoires  a  constitué  un  progrès  dont  bénéficient 
encore  un  grand  nombre  de  bâtiments  de  commerce  à  voiles  ;  mais  cette 
installation,  si  économique  qu'elle  soit,  présente  cependant  plusieurs 
inconvénients,  au  nombre  desquels  nous  citerons  :  1°  l'impossibilité 
absolue  de  fournir  aux  matelots  d'autres  aliments  que  des  aliments 
bouillis;  2°  le  chômage  forcé  de  la  cuisine  quand  l'alambic  distillatoire 
doit  être  démonté  pour  l'étamage  périodique,  pour  remédier  à  l'imper- 
fection des  joints,  pour  réparer  une  fuite  accidentelle.  Sans  doute  à  la 
machine  distillaloire  sont  adaptés  des  fours  à  viandes,  mais  leur  capa- 
cité ne  permet  de  les  mettre  à  profit  que  pour  les  diverses  tables  du  na- 
vire, et  ils  ne  servent  en  rien  aux  matelots. 

La  cuisine  des  différentes  tables  se  prépare  dans  des  fourneaux  à 
roulis  qui  obligent  à  consommer  en  pleine  batterie  un  charbon  de  bois 
dont  les  émanations  ne  sont  pas  sans  danger,  ou  dans  un  appareil  spé- 
cial introduit  depuis  vingt  ans  environ  dans  la  marine,  la  cuisine  Oyos, 
et  qui  offre  le  double  avantage  d'être  d'une  extrême  commodité,  et  de 
s'alimenter  par  le  charbon  de  terre.  Les  fourneaux  à  roulis  devraient  être 
décidément  abandonnés. 

La  position  des  cuisines  a  singulièrement  varié;  on  peut  affirmer 
qu'il  n'y  a  pas  un  endroit  du  navire  où  elles  niaient  successivement  figu- 
ré. Jadis  les  cuisines  étaient  dans  la  cale.  Le  vaisseau  la  Couronne, 
armé  en  1638,  avait  à  fond  de  cale,  au  dire  de  M.  Jal,  trois  cuisines  : 
une  pour  le  capitaine  du  vaisseau,  une  pour  le  capitaine  d'infanterie, 
la  troisième  pour  l'équipage.  On  comprend  les  inconvénients,  si  ce  n'est 
les  dangers  de  cette  disposition.  Les  derniers  ont  été  atténués,  il  est 
vrai,  par  la  présence  dans  le  fond  du  navire  des  feux  de  la  machine,  et 
je  me  demandais  à  ce  propos,  en  1857,  si  on  ne  songera  pas  un  jour  à 
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rapprocher  les  cuisines  de  la  machine,  qui  a  déjà  comme  annexes  les 
appareils  distillatoires. 

La  position  des  cuisines  dans  le  faux-pont  était  une  source  d'incom- 
modités et,  on  peut  le  dire,  d'insalubrité.  Les  cuisines  des  faux-ponts 
font  payer  cher  l'air  qu'elles  attirent  par  l'odeur,  la  fumée  et  l'humidité 
qu'elles  répandent  ;  roflice  de  ventilation  qu'on  leur  attribue  est,  en  tout 
•cas,  bien  peu  méthodique.  Le  faux-pont  des  navires  à  batterie  barbette 
est  sans  doute  dans  de  meilleures  conditions  que  celui  des  navires  à 
tatterie  pour  recevoir  la  cuisine  ;  mais  encore  cet  emplacement  ne  sau- 
rait-il être  considéré  comme  irréprochable. 

Restent  donc  le  pont  et  la  batterie  haute.  Levicaire  avait,  dès  1827, 
demandé  que,  sur  les  petits  navires,  la  cuisine  fût  placée  sur  le  pont;  telle 
était  sa  position  sur  le  brick  V Abeille,  sur  lequel  nous  fîmes  sur  les  côtes 
ouest  d'Afrique,  de  1845  à  1848,  une  campagne  de  trois  ans,  M.  Girard 
nous  apprend  dans  sa  thèse  qu"à  bord  du  d'Assas,  employé  à  la  station 
des  mers  du  Sud,  le  four  et  la  cuisine  furent  placés  sur  le  pont  jusqu'au 
moment  du  retour  en  France  où  on  les  reporta  dans  la  batterie  (1).  On 
se  trouva  très-bien  de  cette  installation  qu'il  serait  utile  d'appliquer  à 
tous  les  petits  navires. 

Les  corvettes  cuirassées  l'Aima,  le  Montcalm,  la  Reine- Blanche,  etc., 
avaient  leur  cuisine  sur  le  pont,  et  cette  installation  fut  reconnue  aussi 
salubre  que  dénuée  des  inconvénients  théoriques  qu'on  lui  avait  attri- 
bués. M.  Bourel-Roncière  estime  qu'il  faut  réunir  sur  le  pont  toutes  les 
cuisines  particulières  qui,  sur  les  cuirassés  de  deuxième  rang,  sont 
placées  dans  l'avant-carré,  adossées  à  la  paroi  arrière  du  réduit  (2), 
mais  il  croit  que  la  cuisine  de  l'équipage  peut  sans  inconvénient  être 
conservée  dans  l'espace  qu'elle  occupe  sur  les  grands  cuirassés,  c'est-à- 
dire  à  proximité  du  logement-avant  de  l'équipage  dans  la  batterie,  entre 
l'hôpital  et  la  paroi  avant  du  réduit,  l'arrimage  du  grand  panneau  dis- 
sipant les  émanations  et  les  odeurs  qui  s'en  dégagent. 

Je  crois  que  cette  question  ne  peut  être  jugée  d'une  manière  absolue 
et  sans  tenir  compte  de  la  campagne  du  navire.  Dans  les  pays  tempérés 
ou  froids,  les  cuisines  peuvent  sans  doute,  sur  les  cuirassés,  être  dans  la 
batterie-avant;  mais,  dans  les  pays  chauds,  il  faut  la  mettre  sur  le  pont, 
dût-on  borner  cette  disposition  à  la  durée  du  séjour  dans  les  latitudes 

(1)  Girard,  Relation  médicale  de  la  campagne  de  la  frégate  à  vapeur  le  d'Assas. 
Thèse  de  Montpellier,  mars  1868. 

(2)  «Les  cuisiniers,  dit  il,  se  plaignent  fréquemment  des  fatigues  ajoutées  à  leur  ser- 
vice par  le  choix  de  cet  emplacement,  et  les  chirargiens-majors  ont  toujours  signalé 
ce  voisinage  comme  incommode  au  premier  chef.  Si  l'aspiration  que  leur  tirage  déter- 
mine, peut  jusqu'à  un  certain  point  contribuer  à  l'assèchement  de  l'avant-carré  elles 
font  payer  cher  cet  avantage  assez  douteux,  par  les  odeurs  et  la  fumée  dont  elles  le 
remplissent.  L'hôpital  lui-même,  placé  tout  à  côté  (dans  quelques  corvettes  cuiras- 
sées) n'en  retire  que  fort  peu  de  bénéfices  pendant  l'hiver  et  un  surcroît  de  tempéra- 
ture pendant  l'été.  »  Bourel-Roncière,  Mém,.  cit.,  [Arch.  de  méd.  7iav.,  îémer  1875, 
p.  100.) 
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chaudes  et  replacer  pour  le  retour  les  cuisines  dans  la  batterie.  C'est  là 
qu'est  leur  place,  la  meilleure  sans  contredit,  et  il  faut  faire  à  cet  intérêt 
d'hygiène  tous  les  sacrifices  qui  ne  sont  pas  absolument  impossibles  (1).- 
Je  n'entre  dans  aucune  considération  sur  le  fonctionnement  des 
cuisines  et  sur  les  soins  qu'elles  réclament  ;  ces  détails  seront  mieux  à 
leur  place,  quand  je  m'occuperai  de  la  préparation  des  aliments  de 
l'équipage  et  de  ceux  des  malades. 

§  2.  —  Four. 

Puisque  nous  en  sommes  sur  ce  sujet,  disons  quelques  mots  de 
l'emplacement  du  four  à  bord  des  navires.  Sur  les  bâtiments  à  batterie 
barbette,  il  est  placé,  bien  entendu,  dans  le  faux-pont,  dans  un  point 
rapproché  des  cuisines,  et  puisque  à  la  mer  il  n'y  a  pas  moyen  de  le 
mettre  ailleurs,  il  serait  superflu  de  discuter  la  convenance  hygiénique 
de  sa  position.  Les  bâtiments  de  commerce  ont  souvent  leur  four  sur  le 
pont,  disposition  commode  et  salubre  que  Fon  retrouve  encore  sur  le 
plus  grand  nombre  des  vapeurs  à  aubes,  ce  type  architectural  transi- 
toire qui  doit  avant  peu  d'années  disparaître.  Sur  les  vaisseaux  et  les 
frégates,  le  four  était  placé  dans  le  faux-pont-avant.  Des  avis  diamétrale- 
ment opposés  ont  été  émis  sur  les  avantages  ou  les  inconvénients  de 
cette  position  :  les  uns  ont  considéré  le  tirage  purificateur  du  four 
comme  de  nature  à  renouveler  d'une  manière  opportune  l'air  croupi 
des  faux- ponts,  et  à  le  rendre  moins  humide  ;  d'autres,  ne  se  préoccu- 
pant que  de  la  chaleur  qu'il  rayonne  autour  de  lui,  auraient  voulu  le 
voir  reporter  dans  l'une  des  batteries.  Levicaire  a  défendu  la  première 
opinion.  Delivet  s'est  constitué  le  partisan  de  la  seconde  (2)  :  suivant 
lui,  le  four  est  une  source  d'incommodités  pour  les  hommes  qui  cou- 
chent dans  son  voisinage,  d'abord,  parce  que  leur  repos  est  troublé  de 
bonne  heure,  puis  parce  que  la  chaleur  et  la  fumée  du  bois  humide- 
font  autour  d'eux  une  atmosphère  suffocante.  Il  est  d'avis  que  le  four 
devrait,  à  l'exemple  de  ce  qui  se  fait  chez  les  Anglais,  être  placé  dans 
la  deuxième  batterie,  sur  l'avant  de  la  cuisine.  Si  l'on  ne  peut  dire, 
avec  cet  auteur,  que  les  avantages  alimentaires  du  four  sont  bien  com- 
pensés par  les  inconvénients  qu'il  lui  reproche,  il  est  positif  que,  sur 
les  petits  bâtiments  et  sur  les  vaisseaux  mixtes,  qui  ont  leur  four  dans 
le  fer-à-cheval  qu'interceptent  les  logements  des  maîtres,  la  tempéra- 
ture de  cette  atmosphère  confinée  en  éprouve  un  accroissement  impor- 
tun ;  mais  il  n'est  pas  moins  positif  aussi  qu'il  assèche  et  purifie  l'air. 
Qu'on  donne  aux  faux-ponts  la  ventilation  que  nous  ne  cesserons  de 

(1)  Je  dois  dire  que  M.  Bourel-Roncière  considère  les  cuirassés  du  type  Océan 
comme  ne  pouvant,  faute  d'espace,  recevoir  la  cuisine  de  l'équipage  sur  le  pont.  Les 
types  nouveaux  seront-ils  dans  le  même  cas? 

(2)  Belhet,  Pri7icipes  d'/iy g iène  navale.  Gênes,  1808,  p.  386. 


HOPITAL  ET  DEPENDANCES.  101 

demander  pour  eux,  et  nous  serons  alors  tout  à  fait  d'avis  de  placer  le 
four  dans  une  des  batteries;  jusque-là  nous  ne  voyons  aucun  avantage 
fi  modifier  son  emplacement  le  plus  habituel.  Sur  certains  navires  cui- 
rassés le  four  est  logé  dans  le  réduit  qui  est  déjà  bien  encombré.  Cette 
position  laisse  à  désirer  ;  mais  oi!i  le  placer  ? 

ARTICLE  II 

HÔPITAL  ET  POSTE  DES  BLESSÉS. 

§   1.   —   Hôpital  et  dépendances. 

I.  Historique.  —  A  une  époque  où  la  rudesse  impitoyable  des  mœurs 
ne  voyait  dans  les  hommes  malades  que  des  êtres  inutiles,  oti  le  vœ  œgro- 
tantibus  semblait  aussi  naturel  que  le  vœ  victis  du  droit  antique,  on  ne 
se  préoccupait  du  logement  à  donner  aux  malades  à  bord  des  navires 
que  pour  les  isoler  du  reste  de  l'équipage  et  prévenir  les  dangers  d'une 
transmission  contagieuse.  Ce  n'était  pas  de  la  pitié,  c'était  de  l'ordre  (1). 

L'avant  du  navire  paraît  avoir  été  de  tout  temps  le  lieu  affecté  au 
logement  des  malades.  M.  Jal,  citant  Jean  Matheille,  de  Bergerac,  nous 
apprend  que,  sur  les  galères  françaises,  à  la  fin  du  xvii*  siècle,  la 
chambre  de  proue  servait  à  loger  les  cordages  et  le  coffre  du  chirur- 
gien, et  que,  pendant  le  voyage,  on  y  plaçait  les  malades  et  les  blessés. 
De  même  aussi,  sur  les  galères  du  moyen  âge,  l'hôpital  désigné  habi- 
tuellement sous  le  nom  de  tollar  (de  tolerare,  souffrir,  suivant  M.  Jal)  (?) 
était  placé  sur  l'avant. 

Lorsque  l'architecture  nautique  se  perfectionna^  lorsque  les  bâti- 
ments qu'elle  construisit  prirent  des  proportions  considérables  et  furent 
divisés  intérieurement  à  peu  près  comme  ils  le  sont  aujourd'hui,  il 
sembla  que  l'état  de  maladie  d'une  partie  de  l'équipage  ne  dût  point 
entrer  dans  les  prévisions  de  la  vie  maritime,  et  nul  emplacement  ne 
fut  encore  destiné  à  servir  d'hôpital  ;  seulement,  la  tradition  de  placer 
les  malades  sur  l'avant  du  faux-pont,  dans  un  endroit  ouvert  ou  cloi- 
sonné, se  conserva  et  tint  lieu  de  règlement  (1).  L'article  1068  de  l'or- 
donnance du  25  mars  1765,  sans  sauvegarder  complètement  le  bien- 
être  des  malades,  se  montrait  plus  miséricordieux  à  leur  égard  et  il 

(1)  Les  avisos  et  même  les  corvettes  à  vapeur  du  type  :  Primauguet,  Plilégeton,  La- 
place,  n'ont  pas  d'hôpital.  M.  Cheval,  médecin-major  du  Primauguet,  en  station  dans 
les  mers  de  Chine,  a  insisté  sur  l'impossibilité  de  soigner  les  malades  dans  le  poste 
ménagé  dans  le  faux-pont  avant,  et  qui  n'était  séparé  que  par  une  toile  du  reste  de 
l'équipage  (Cheval,  Belat.  médic.  d'une  campagne  au  Jupon,  en  Chine  et  en  Corée. 
Thèse  de  Montpellier,  1868).  Sur  le  Latouc/ie-Tréville,  M.  A.  Pujo  avait  obtenu  que  les 
malades  de  ce  navire,  quand  on  était  à  la  voile,  fussent  placés  dans  la  chambre  de  la 
machine.  Cette  ressource,  qui  lui  a  été  très-précieuse,  peut,  en  effet,  dans  ces  conditions, 
rendre  des  services  réels.  Le  type  Infernet  est  dans  le  même  cas  :  le  Sané  et  le  Sei- 
gnelay  que  j'ai  visités  récemment  à  Toulon  n'ont  pas  non  plus  d'hôpital.  On  ne  peut 
que  signaler  les  inconvénients  de  cette  disposition  véritablement  rétrograde. 
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prescrivait  de  les  séparer,  autant  que  possible,  du  reste  de  l'équipage,  de 
les  tenir  dans  une  grande  propreté,  de  fournir  à  chacun  d'eux  un  cadre 
ou  un  hamac,  et  enfin  de  les  veiller  et  de  les  secourir  constamment 
dans  leurs  besoins.  A  partir  de  cette  époque  jusqu'en  1810,  le  faux-pont- 
avant  demeura  le  poste  habituel  des  malades.  Ce  n'est  pas  que,  pendant 
cette  période,  les  récriminations  contre  cet  emplacement  n'aient  été 
vives  et  multipliées;  mais  la  routine,  la  crainte  de  gêner  la  manœuvre 
du  navire  et  l'absence  d'un  projet  réalisable  perpétuèrent  un  état  de 
choses  cependant  fort  regrettable. 

Nous  jouissons  actuellement,  nous  autres  médecins  de  la  marine  de 
cette  génération,  des  résultats  qu'ont  obtenus  le  zèle  persévérant  et  les 
efforts  assidus  de  nos  devanciers,  et  nous  ne  pouvons,  si  ce  n'est  dans 
les  temps  d'épidémie,  nous  faire  une  idée  des  conditions  déplorables  au 
milieu  desquelles  ils  exerçaient  leur  ministère  à  bord  des  navires.  Dans 
un  travail  manuscrit  que  nous  avons  eu  sous  les  yeux,  et  qui  est  relatif 
à  une  épidémie  survenue  à  bord  du  vaisseau  du  roi  V Expérimenta  un 
chirurgien  distingué  du  port  de  Brest,  M.  Maugé,  a  décrit  avec  une  lu- 
gubre et  naïve  énergie  les  misères  de  l'encombrement  d'un  faux-pont 
par  les  malades.  «  Nos  malades,  rangés  dans  i'entre-pont,  d'oii  l'on  avait 
fait  déloger  l'équipage,  n'avaient  qu'une  mauvaise  natte  de  jonc  qui 
leur  tenait  lieu  de  matelas.  Qu'on  se  les  figure  entassés  au  nombre  de 
deux  cents  au  moins,  sous  les  chaleurs  brûlantes  de  la  ligne  éqainoxiale, 
dans  un  espace  dix  fois  moindre  que  celai  de  l'hôpital  le  plus  encombré. 
Dans  les  visites,  tant  de  jour  que  de  nuit,  que  je  faisais  à  ces  malheu- 
reux, j'étais  obligé  de  me  glisser  entre  les  cadres,  presque  à  plat  ventre,, 
et  à  chaque  instant  les  souillures,  soit  des  vomissements,  soit  des  dé- 
jections involontaires,  venaient  m'atteindre  ;  il  me  fallait  respirer  l'ha- 
leine infecte  et  corrompue  de  la  bouche  des  malades  ou  les  miasmes 
qui  s'exhalaient  de  la  surface  de  leur  corps,  et  chercher  à  les  recon- 
naître dans  l'obscurité  la  plus  profonde  à  Taide  d'une  lampe  sépulcrale 
qui  défigurait  plutôt  les  traits  des  malades  qu'elle  n'en  montrait  les 
véritables  caractères  (1).  » 

Quand  on  rapproche  ces  misères,  que  l'exercice  de  la  profession- 
médicale  dans  d'autres  conditions  n'a  jamais  rencontrées  au  même 
degré,  des  dégoûts  dont  des  règlements  injustes  abreuvaient  alors  ces 
hommes  voués  à  l'accomplissement  de  ce  rude  ministère,  on  se  sent 
pris  d'admiration  pour  ces  sloïques  et  mâles  natures  que  nulle  iniquité- 
ne  faisait  dévier  de  leur  devoir. 

II.  Situation.  —  En  1810;,  Sper  (de  Granville),  alors  chirurgien  de 
première  classe  de  la  marine,  a  publié  une  thèse  (2),  qui  marquera 
dans  l'histoire  de  l'hygiène  navale,  non  pas  qu'elle  se  fasse  remarquer 

(1)  Rapports  delà  collection  de  Brest. 

(2)  Sper,  Essai  sur  le  service  de  santé  nautique.  Thèse  de  Paris,  1810,  n,  31. 
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précisément  par  le  choix  et  la  distribution  des  matériaux,  mais  parce 
qu'elle  a  proposé  et  fait  accepter  une  installation  d'hôpital  bien  supé- 
rieure à  celle  qui  existait  jusque-là.  Nos  recherches  ne  nous  ont  fait 
retrouver  dans  aucun  écrit  antérieur  à  la  thèse  de  Sper,  l'idée  de 
transporter  l'hôpital  des  vaisseaux  et  des  frégates  du  faux-pont  dans  la 
batterie-avant. 

Sper,  après  avoir  fait  ressortir  tous  les  inconvénients  d'un  hôpital 
relégué  dans  le  faux-pont  (odeur  désagréable,  défaut  d'isolement  et 
d'aération,  obscurité,  difficulté  du  service  par  le  fait  de  l'encombrement 
des  coursives  et  de  l'impossibilité  de  pénétrer  la  nuit  jusqu'aux  ma- 
lades, etc.),  expliquait  ainsi  son  projet  :  «  Il  existe,  à  partir  des  cui- 
sines jusqu'aux  sabords  de  chasse,  un  espace  de  9™,o0  de  largeur  et  de 
7  mètres  de  longueur  (1),  qui  peut  contenir  vingt-cinq  cadres  et  autant 
de  hamacs;  qu'on  le  suppose  hermétiquement  fermé  à  l'aide  de  châssis 
volants  semblables  à  ceux  de  la  grande  chambre;  qu'on  y  pratique  du 
côté  de  bâbord  une  porte  gardée  par  une  sentinelle,  et  l'on  aura  l'en- 
droit le  plus  propre  à  faire  un  hôpital.  » 

Il  lui  attribuait  des  avantages  nombreux:  1°  libre  circulation  de  l'air; 
2"  lumière  suffisante  ;  3°  nettoyage  facile;  4°  rejet  aisé  des  matières 
excrémentitielles  ;  5°  possibilité  de  soustraire  l'immersion  des  cadavres 
aux  regards  de  l'équipage  ;  6"  service  des  aliments  facilité  par  le  voisi- 
nage des  cuisines  ;  7°  isolement  efficace  des  malades,  etc. 

Il  combattait  ensuite,  très-victorieusement,  à  notre  sens,  les  repro- 
ches suivants  adressés  au  système  qu'il  proposait  : 

Neutralisation  de  deux  pièces  de  canon;  danger  de  laisser  de  la  lu- 
mière dans  l'hôpital  pendant  la  nuit  ;  incommodité  de  la  fumée  des 
cuisines  ;  odeur  et  malpropreté  de  la  poulaine  ;  dangers  du  froid,  de 
l'humidité  et  des  coups  de  mer;  perte  du  coup  d'œil  de  la  batterie.  A 
la  dernière  de  ces  objections  Sper  fait  cette  sévère  mais  juste  réponse  : 
«  Quoil  mettre  en  parallèle  le  coup  d'œil  d'une  batterie  avec  la  santé  et 
même  l'existence  des  hommes!...  L'officier  qui  me  fit  cette  objection  me 
donna  à  l'instant  la  mesure  de  l'intérêt  qu'il  était  susceptible  de  prendre 
à  un  équipage  (2).  n 

Les  idées  de  Sper  ont  été  reprises  et  développées  avec  talent,  en  1822, 
par  un  autre  médecin  de  la  marine,  Le  Helloco,  qui  a  donné  plus  de 
force  à  quelques  arguments  présentés  par  son  devancier,  en  a  fourni 
d'autres  très-plausibles,  et  a  beaucoup  contribué  à  faire  adopter  le 
projet  d'installation  de  l'hôpital  dans  la  batterie.  Cette  thèse  dans  la- 
quelle la  matière  est  épuisée  à  fond,  mérite,  à  tous  les  titres,  d'être  lue 
attentivement  (3). 

(1)  Sper  prenait  pour  type  de  description  le  vaisseau  de  74. 
(?)  Sper,  op.  cit.,  p.  22.  , 

(3)  J.-M.  Le  Helloco,  Considératio-ns  générales  sur  quelques  points  d'hygiène  et  de  mé- 
decine navales,  Thèses  de  Montpellier,  1822,  n"  47. 
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Aujourd'hui  la  partie  est  définitivement  gagnée,  et  les  réclamations 
unanimes  des  médecins  de  la  marine  ont  prévalu  contre  l'insalubre  ha- 
bitude que  l'on  avait  prise  d'entasser  les  malades  dans  le  faux-pont  (1), 
comme  si  l'on  avait  eu  plus  à  cœur  de  les  cacher  aux  regards  que  de  les 
mettre  dans  des  conditions  où  ils  puissent  se  rétablir.  Tous  les  bâti- 
ments à  batterie  ont  donc  un  hôpital  qui,  placé  sur  l'avant  de  celle-ci, 
est  en  réalité  aussi  convenable  et  aussi  commode  que  peut  l'être  l'hô- 
pital d'un  navire  {sick-bay  des  Anglais).  Les  petits  bâtiments  en  sont 
dépourvus,  mais  le  règlement  assigne  comme  poste  aux  malades  la 
partie  de  Tentre-pont  qui  avoisine  le  grand  panneau,  et  cette  prévoyance 
fait  disparaître  une  partie  des  inconvénients  qui  résultent  de  l'absence 
d'un  poste  spécial  ;  d'ailleurs  l'humanité  des  capitaines  sait,  toutes  les 
fois  que  la  nature  de  leur  bâtiment  le  leur  permet,  suppléer  au  manque 
d'hôpital  par  des  installations  particulières  :  c'est  ainsi  que  le  comman- 
dant de  la  corvette  à  vapeur  YArchimède,  en  station  dans  l'Indo-Ghine, 
après  que  les  premiers  mois  de  campagne  eurent  démontré  les  fâcheux 
inconvénients  de  la  séquestration  des  malades  dans  l'avant  faux-pont, 
assigna  aux  plus  gravement  atteints  une  chambre  de  deux  lits  placée 
dans  l'avant-carré,  en  face  de  la  pharmacie.  M.  Leroy  de  Méricourt  se  loue 
beaucoup  des  services  que  cette  disposition  lui  a  rendus,  et  il  émettait 
dans  sa  thèse  le  vœn  de  voir  tous  les  bâtiments  à  vapeur  sans  batterie 
créer  cette  ressource  à  leurs  malades  (2).  De  même  aussi,  à  bord  de  la 
corvette  à  vapeur  le  Caïman,  une  cabine  placée  sur  le  pont,  entre  le 
grand  mât  et  le  tuyau,  pouvait  contenir  quatre  lits  et  servait  d'abri  aux 
hommes  les  plus  malades,  etc.  Malheureusement  les  petits  bâtiments  à 
voiles  n'ont  pas  de  ressources  de  cette  nature,  et  c'est  au  plus  si  un 
simple  entourage  de  toile  peut  simuler  un  poste  de  malades  et  opérer 
une  sorte  d'isolement  fictif.  Les  intérêts  de  l'hygiène  ne  sauraient,  bien 
entendu,  prévaloir  contre  l'impossible,  et  l'on  ne  peut  que  regretter  cet 
état  de  choses. 

L'article  84  de  l'ordonnance  du  12  février  1825,  qui  a  assigné  inva- 
riablement, pour  emplacement  à  l'hôpital,  la  partie  avant  de  la  batte- 
rie sous  le  gaillard,  a  été  accueillie  avec  une  vive  joie  par  les  méde- 
cins de  la  marine,  auxquels  il  a  donné,  en  temps  ordinaire,  le  moyen 
de  traiter  plus  convenablement  leurs  malades.  A  tous  les  titres,  cet  en- 


(1)  Un  certain  nombre  de  bâtiments  américains  ont  conservé  leur  liôpital  dans  le 
faux-pont  et  il  y  occupe  l'emplacement  réservé  aujourd'hui  chez  nous  au  poste  des 
blessés,  c'est-à-dire  le  deuxième  faux-pont  au-dessus  delà  cale  au  vin  de  l'avant.  Malgré 
les  éloges  donnés  par  les  officiers  de  cette  marine  à  cette  disposition  qui,  en  cas  de 
branle-bas  rapide,  trouve  les  malades  là  où  ils  doivent  être  pendant  l'action  et  dispense 
de  l'obligation  d'une  évacuation  précipitée  d'un  hôpital  de  batterie,  j'estime  avec 
M.  M.  Nielly  que  c'est  sacrifier  des  avantages  permanents  à  une  simplification  dont  l'uti- 
lité est  éventuelle  et  peut  même  ne  se  montrer  jamais  et  qu'un  hôpital  pareil  doit  être 
fort  insalubre  et  fort  incommode. 

(2)  Leroy  de  Méricourt,  Thèse  citée,  p.  22  . 
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droit  vaut  infiniment  mieux  que  le  faux-pont,  et  nous  concevons  diffi- 
cilement que  Laurencin  ait  cru  devoir  proposer,  en  1830,  de  reporter 
Thôpital  dans  l'entre-pont,  à  bord  des  navires  à  une  seule  batterie,  se 
fondant  sur  les  inconvénients  qui  résultent  pour  les  malades  du  passage 
et  du  maniement  des  câbles,  et  du  voisinage  de  la  fumée  des  cuisines. 
Dans  ce  projet,  le  poste  des  malades  placé  sur  l'avant  du  grand  pan- 
neau, éclairé  par  la  batterie  et  ventilé  au  moyen  de  manches  h  vent, 
aurait  contenu  une  douzaine  de  lits  environ;  en  temps  d'épidémie, 
l'hôpital  aurait  été  reporté  dans  la  batterie  (1).  Nous  avons  trop  in- 
sisté sur  les  avantages  du  système  Sper  pour  que  nous  nous  croyions 
obligé  de  faire  ressortir  les  inconvénients  de  celui-ci,  qui  ne  semble  pas 
d'ailleurs  avoir  rencontré  beaucoup  de  partisans. 

Au  reste,  depuis  1825,  cette  question  si  intéressante  a  été  laborieuse- 
ment agitée,  et  des  projets  nombreux  d'installation  nouvelle  des  hôpitaux 
de  navires  ont  vu  le  jour. 

Ils  se  rangent  tous  sous  deux  catégories  distinctes  :  les  uns  partent 
d'une  préoccupation  exclusivement  nautique,  les  autres  d'une  préoccu- 
pation exclusivement  hygiénique;  les  uns  et  les  autres  étaient  par  cela 
même  irréalisables.  Un  hôpital,  en  quelque  endroit  qu'on  le  place, 
sera  toujours  une  gêne  véritable  pour  la  manœuvre  ou  la  défense  d'un 
navire;  il  faut  bien  que  l'art  nautique  en  prenne  son  parti,  mais  il  faut 
aufsi  que  l'hygiène  ne  fasse  pas  preuve  d'intolérance  et  qu'elle  ne  de- 
mande pas  à  la  navigation  des  sacrifices  que  celle-ci  ne  peut  lui  faire. 

Reprenant  une  idée  attribuée  par  Le  Helloco  (2)  à  l'amiral  Ber- 
geret,  j'avais,  dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage,  proposé  d'affecter 
l'arrière  du  grand  panneau  au  service  des  malades  à  bord  des  grandes 
frégates  et  des  vaisseaux  :  «  Cet  hôpital,  disais-je,  placé  au  centre 
du  navire,  aurait  trois  de  ses  parois  vitrées  pour  recevoir  la  lumière  : 
sur  l'avant,  du  grand  panneau  ;  latéralement,  des  sabords,  et  une  claire- 
voie  spéciale  ouverte  sur  le  pont  suffirait  pour  lui  fournir  de  l'air.  Les 
bâtiments  à  batterie  couverte,  non  armés  en  guerre,  pouvant  sacrifier 
sans  inconvénient  un  sabord  de  l'arrière  de  chaque  côté,  auraient  pour 
hôpital  deux  cabines  assez  spacieuses  pour  contenir  chacune  trois  ou 
quatre  lits.  Les  inconvénients  réels  que  l'hôpital  de  la  batterie-avant 
présente  au  milieu  de  ses  avantages  seraient  heureusement  éludés  par 
ce  système  :  les  malades  seraient  plus  isolés  de  l'équipage  ;  ils  auraient 
moins  de  bruit,  moins  d'humidité,  des  secousses  moins  fortes,  et  ils  se 
trouveraient  affranchis  de  la  gêne  que  leur  causent  le  maniement  des 
chaînes  et  la  fermeture  forcée  des  sabords  de  l'avant  toutes  les  fois  que 
la  mer  est  un  peu  forte.  N'y  aurait-il  pas  d'ailleurs  quelque  chose  de 

(1)  Laurencin,  Rapport  sur  la  campagne  de  la  Vénus  à  Alger,  1830  (Collection  de 
Brest). 

(2)  Le  Helloco,  Rapport  sur  la  campagne  du  vaisseau  le  Duquesne  (Collection  de 
Brest]. 
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consolant  pour  les  malades  à  se  voir  rapprochés  des  logements  les  plus 
favorisés  du  navire,  et  à  sentir  de  plus  près  la  sympathique  sollicitude 
du  capitaine  et  des  officiers  pour  leurs  misères?  »  Ce  projet  a  été 
réalisé  sur  quelques  cuirassés  de  deuxième  classe. 

Dans  l'ancienne  marine  à  voiles,  on  avait  proposé  aussi  de  placer 
l'hôpital  dans  la  dernière  batterie  des  vaisseaux,  la  sainte-Barbe  des 
frégates  et  grandes  corvettes,  dans  l'endroit  occupé  par  le  parc  à  bes- 
tiaux dans  la  batterie  haute. 

Sur  les  navires  cuirassés,  l'hôpital  a  occupé  et  occupe  encore  des  em- 
placements assez  variés.  Sur  les  premiers  types  de  cuirassés,  l'hôpital 
était  sur  le  pont;  sur  les  types  actuels,  Océan,  Richelieu,  il  occupe  l'a- 
vant de  la  batterie.  «L'hôpital,  dit  M.  Bourel-Roncière,  était  possible 
sur  le  pont  large  et  dégagé  des  anciennes  frégates  blindées,  et  les  mé- 
decins de  la  marine  avaient  applaudi  à  cette  innovation  imaginée  sur 
la  Gloire,  et  conservée  sur  la  plupart  des  types  dérivés  de  ce  premier 
modèle  ;  mais  dans  le  cas  présent,  la  forme  pointue  de  l'avant,  la  forte 
rentrée  des  œuvres  mortes  à  cette  extrémité,  l'étroitesse  consécutive  du 
gaillard,  l'encombrement  du  pont,  qui  en  est  la  conséquence,  et  l'exi- 
guité  de  l'espace  disponible,  entraînaient  nécessairement  l'abandon  de 
cet  emplacement.  Revenu  dans  la  batterie  haute,  l'hôpital  est  réellement 
à  sa  place,  et  nul  autre  point  de  l'avant  ne  s'accorderait  mieux  à  cette 
destination  (1).  » 

Les  premiers  grands  cuirassés  avaient  donc  leur  hôpital  sur  l'avant-pont. 
La  Gloire,  le  Solferino  (2)  et  la  Provence  étaient  dans  ce  cas  (seule  la  Cou- 
ronne avait  son  hôpital  dans  la  batterie).  Cette  condition  était  rendue 
possible  sur  ces  bâtiments  par  la  suppression  du  beaupré.  M.  Quémar 
attribue  aux  hôpitaux  de  pont  l'avantage  d'être  vastes,  aérés,  élevés  au- 
dessus  de  la  mer,  éloignés  du  bruit  (?),  facilement  accessibles,  prin- 
cipalement pour  les  blessures  qui  se  contractent  presque  toutes  sur  le 
pont.  «  La  marine  française,  dit-il,  est  la  première  qui  ait  placé  les  hô- 
pitaux sur  le  pont,  c'est  en  même  temps  une  innovation  et  une  bonne 
action  (3).  »  Cette  amélioration  justement  louée  par  M.  Quémar  n'a 
été  que  temporaire;  les  formes  élancées  de  l'avant  des  nouveaux  types  : 
Océan,  Richelieu,  Colbert,  ne  permettent  pas,  je  l'ai  dit,  de  conserver 
l'hôpital  sur  le  pont,  et  il  a  été  reporté  dans  la  batterie  haute,  à 
l'avant  où,  comme  le  dit  M.  Bourel-Roncière,  il  est  véritablement  à  sa 
place  (4).  Sur  les  corvettes  cuirassées  cependant  l'hôpital  peut  être 
placé  avec  avantage  sous  la  ife^î^we,  c'est-à-dire  sur  l'avant  du  pont.  C'est 


(1)  Bourel-Roncière,  Arch.  de  méd.  nav.,  avril  1875,  p.  263. 

(2)  C.  Qnémar,  Étude  sur  les  conditions  hyg.    des  bâtiments  cuirassés    {Arch.   de 
méd.  nav.,  1866,  t.  V,  p.  449). 

(3)  Le  Solferino  est,  comme  l'était  le  Magenta,  un  vaisseau  blindé  à  deux  batteries  ; 
les  autres  grands  cuirassés  ne  sont,  par  le  fait,  que  des  frégates. 

(4)  Bourel-Roncière,  4rc/(.  de  méd.  nav.,iam  1875,  p.  263,  t.  V,  p.  462. 
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le  cas  de  Thôpital  de  la  Thétis  (1),  M.  Bourel-Roncière  qui  a  longue- 
ment comparé  les  avantages  qu'offrent  pour  les  corvettes  les  hôpitaux 
de  batteries  et  ceux  de  tengue,  donne  la  supériorité  à  ces  derniers, 
tout  en  reconnaissant  que  si  les  malades  ont  un  ^r  plus  pur,  plus  abon- 
dant, s'ils  y  trouvent  plus  de  lumière,  ils  sont  moins  isolés  du  bruit, 
ressentent  davantage  les  mouvements  du  navire,  sont  moins  abrités 
l'hiver  contre  le  froid  extérieur,  et  sont  privés  par  l'exiguité  de  l'es- 
pace des  avantages  d'une  bouteille  d'hôpital  et  d'une  salle  de  bains.  Mais 
l'hygiène  ne  peut  espérer  d'éluder  tout  inconvénient,  en  quelque  endroit 
qu'elle  établisse  l'hôpital,  et  elle  doit  profiter  des  avantages  de  cette  si- 
tuation sur  le  pont,  sans  plus  songer  aux  quelques  incommodités  qui  y 
sont  attachées.  L'idéal  (et  il  a  été  réalisé  temporairement,  au  moins  sur 
quelques  navires)  serait  d'avoir  un  hôpital  à  deux  étages,  disposant  à  la 
fois  de  la  batterie  avant  et  de  la  tengue,  et  d'un  hôpital  latéral  avec 
bouteille,  dans  l'avant-carré;  la  tengue  serait  destinée  au  service  ordi- 
naire, et  l'hôpital  d'avant-carré,  installé  comme  celui  de  la  Jeanne  d'Arc 
ou  de  VArmide,  recevrait  les  malades  alités  (2). 

Pour  flotre  compte,  rapprochant  ces  hôpitaux  aériens  de  l'avant- 
pont  de  ces  hôpitaux  sous-tentes,  dont  la  guerre  de  la  sécession  a  dé- 
montré la  salubrité,  et  qui  ont  été  imités  depuis  avec  succès  dans  les 
dépendances  des  hôpitaux  ordinaires,  nous  n'hésitons  pas  à  conseiller 
aux  capitaines  de  donner  à  celte  partie  du  navire  cette  destination, 
toutes  les  fois  que  ce  sera  possible  (3).  En  temps  d'épidémie,  pas  d'hé- 

(1)  M.  Bourel-Roncière  décrit  avec  le  soin  scrupuleux  qui  distingue  son  travail  le& 
éléments  de  la  topographie  de  cet  hôpital  de  la  Thétis:  forme  triangulaire;  cube  brut 
de  57ni3j8o6  réduit  par  l'ameublement  à  éTi^â^ggg  ;  ^  lits,  disposant  chacun  d'un  cube 
spécifique  de  12°'3;  un  carré  d'aération  absolu  de  4^,716  et  un  carré  spécifique  de 
12,179;  une  superficie  de  18^,88  (Bourel-Roncière,  loc.  cit.,  p.  273).  D'un  autre  côté, 
M.  Deschiens  a  parlé,  avec  un  enthousiasme  qui  se  conçoit,  des  magnifiques  condi- 
tions dans  lesquelles  se  trouve  l'hôpital  du  type  Gauloise  :  un  cubage  brut  de  18l'"3,i2 
réduit  par  l'encombrement  matérielà  lG7m3,81,  c'est-à-dire  pour  la  population  moyenne 
habituelle  de  cette  partie  du  navire  un  cube  spécifique  de  16'i'3,78;  un  carré  absolu 
d'éclairage  de  4™-, 02,  donnant  à  chaque  homme  un  carré  d'éclairage  de  0'",4  ;  l'absence 
d'humidité,  la  facilité  du  transport  pour  les  blessés,  etc.,  sont  des  avantages  précieux. 
Ce  n'est  pas  que  tout  soit  irréprochable;  c'est  ainsi  que  M.  Deschiens  signale  le  voisi- 
nage incommode  des  poulaines,  la  manœuvre  de  la  pièce  de  l'avant,  le  bruit,  etc., 
mais  où  est  la  perfection?  (Deschiens,  La  frégate  cuirassée /a  Gauloise.  Étude  cVhijg. 
navale,  Arch.  de  méd.  nav.,  1870,  t.   XIII,  p.  346.) 

(2)  M.  Bourel-Roncière  faisant  ressortir  l'insuffisance  des  cinq  lits  de  son  hôpital  de 
batterie  à  bord  d'  ïOce'an  signale  les  services  que  lui  a  rendus  la  tengue  transformée 
en  hôpital,  et  devenue  une  annexe  de  l'hôpital  de  batterie.  M.  Bourel-Roncière  exprime 
le  regret  que  cette  annexe  ait  été  détournée  depuis  de  sa  destination  (loc.  cit.,  p.  264). 

(3)  M.  Le  Roy  de  Méricourta  salué,  comme  nous,  cette  apparition  de  l'hôpital  sur  le 
pont  des  navires  comme  un  progrès  considérable  (Le  Roy  de  Méricourt,  Happort  sur 
lesprogrès  de  l'Injg.  nav.  Paris,  1SG7,  p.  23).  Je  reconnais  que  sa  réalisation  n'est  pos- 
sible que  sur  un  petit  nombre  de  navires,  mais  il  mesure,  au  point  de  vue  humanitaire, 
le  chemin  glorieux  que  nous  avons  fait  depuis  l'époque  où  le  malade,  considéré  comme 
un  impédiment  et  comme  une  gêne,  était  logé  n'importe  où  et  dissimulé  plutôt 
qu'abrité.  Si  Tourville  passait  aujourd'hui  l'inspection  d'une  escadre  de  cuirassés,  que 
dirait-il  d'u h  pareil  changement! 
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sitalioii,  il  faut  éviter  de  renfermer  le  loup  dans  la  bergerie,  et  une 
bonne  partie  du  pont  doit  être  transformée  en  hôpital  sous-tentes.  Je 
reviendrai  sur  cette  considération  quand  je  m'occuperai  des  mesures  à 
adopter  en  temps  d'épidémies. 

III.  Dimensions.  —  Les  dimensions  assignées  au  poste  des  malades  sont 
généralement  suffisantes  en  temps  ordinaire,  et  faire  entrer  dans  les 
prévisions  les  exigences  d'une  épidémie  était  véritablement  impossible. 
Ces  dimensions  sont  variables  suivant  le  rang  des  navires  et  suivant  les 
navires  eux-mêmes,  mais  ces  différences  de  cubage  ne  suivent  pas  les 
variations  de  l'effectif  embarqué;  de  sorte  que  certains  bâtiments  sans 
passagers  sont,  sous  ce  rapport,  plus  favorisés  que  d'autres. 

Le  cubage  de  l'hôpital  d'un  navire  doit  s'entendre  de  deux  façons  : 
cubage  absolu,  cubage  spécifique.  Le  cubage  absolu  lui-même  tient  ou 
ne  tient  pas  compte  de  l'encombrement  matériel  qui  le  restreint  d'au- 
tant. Dans  la  première  édition  de  ce  livre,  je  donnais  les  dimensions 
cubiques  des  hôpitaux  des  anciens  types  de  navires  à  voiles  ou  à  va- 
peur; M.  Bourel-Roncière  y  a  ajouté  les  données  relatives  aux  cuirassés, 
et  je  puis,  grâce  à  lui,  compléter  ces  indications  et  les  mettre  au  cou- 
rant de  l'état  actuel  de  l'architecture  nautique.  J'indique  dans  le  ta- 
bleau suivant  le  cube  absolu  (fictif)  des  divers  hôpitaux  de  bâtiments, 
et  leur  cube  spécifique  ou  par  lit. 


TYPES. 


Vaisseau  à  trois  ponts., 
A^aisseau  de  -2*=  rang. . . , 
Vaisseau  de  3^  rang. . . 
Frégate  de  1'"'  rang. . . . , 
Frégate  de  2*=  rang. ... 

Frégate  de  3*  rang. 

Corvette  de  \"  i-ang. . . 
Corvette  de  2^  rang... 

Type  Napoléon 

Type  Duquesne 

Type  Darien 

Cuirassés  anciens 

(Moyenne.) 

Cuirassés  de  P^  rang.. 

{Océan,  Marengo.) 

Types  {Richelieu 

Friedland.) 
Cuirassés  de  2*^  rang.. . 
(Types  Thétis,  Aima.) 


-EFFECTIF. 


1087  hom. 

915  — 

810  -- 

513  — 

440  — 

326  — 


612 


750 
340 


CUBE  A'BSOLU 

ET  BRUT. 

179  "3 

,740 

175 

,400 

100 

,124 

90 

,830 

102 

,563 

73 

,35 

48 

,200 

69 

,624 

160 

,00 

170 

,00 

57 

,00 

143 

,966 

79 

,604 

113 

,250 

66 

,776 

CUBE 

SPECIFIQUE 


17 "3 ,974 
21      ,922 


12 
15 
13 

18 

12 


,241 
,138 
,760 
,438 
,050 


(2  ,689 

10  ,041 

10  ,273 

11  ,363 


NOMBRE 

DE  LITS. 


10 
8 

8 
6 
6 
4 

4 


6 
13 

4-6 


La  comparaison  des  différents  types  de  navires,  au  point  de  vue  de  la 

*  Le  mot  spécifique  exprime  ici  l'espace  cubique  dont  dispose  chaque  lit. 
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grandeur  absolue  de  leurs  hôpitaux,  les  classerait  donc  ainsi  :  ancien 
trois-ponts;  —  vaisseau  de  deuxième  rang  en  bois;  —  vaisseau  mixte, 
du  type  Daquesne;  —  cuirassés  anciens;  —  cuirassés  du  type  Richelieu  ; 
—  frégates  en  bois  de  deuxième  rang;  —  frégates  en  bois  de  premier 
rang;  —  cuirassés  actuels  de  premier  rang;  —  frégates  en  bois  de  troi- 
sième rang;  —  corvettes  de  deuxième  rang;  —  cuirassés  actuels  de 
deuxième  rang  ;  —  frégates  à  vapeur  à  aubes;  —  corvettes  anciennes  à 
batterie  couverte. 

La  même  comparaison  faite,  au  point  de  vue  de  l'espace  par  lit, 
donne  d'une  manière  générale  l'avantage  aux  anciens  types  de  navires 
en  bois,  à  voiles  ou  à  vapeur.  Ainsi  les  cuirassés  anciens  ou  nouveaux 
donnant  en  moyenne  7'"3,6  d'espace  par  lit,  les  anciens  navires  don- 
naient IS^^^si.  Mais,  par  contre,  la  proportion  des  lits  d'hôpital,  re- 
lativement à  l'effectif,  est  plus  considérable  sur  les  cuirassés  qu'elle  ne 
l'était  sur  les  anciens  types. 

IV.  Espace  superficiel.  —  M.  Bourel-Roncière  a  calculé  l'espace  su- 
perficiel absolu  et  spécifique  qu'offrent  les  hôpitaux  des  anciens  types  à 
voiles,  et  les  a  comparés  sous  ce  rapport  aux  cuirassés.  On  peut  opposer 
à  ce  point  de  vue  les  chiffres  suivants  : 


TYPES 

SURFACE 

ABSOLUE 

SURFACE 

SPÉCIFIQUE 

Vaisseau  en  bois  (en  moyenne) 

84,     13 
31,     35 
33,     25 
51,     37 
26,      36 

8'n2,95 

9     ,25 
7     ,83 

3  ,05 

4  ,28 
3     ,92 

Frégates  à  voiles 

Corvettes  de  1"  rang 

Cuirassés  actuels  de  l^r  rang 

Cuirassés  nouveaux  de  1"  rang 

Cuirassés  de  2^  rang , 

On  voit  que  l'encombrement  superficiel  de  l'hôpital  était  beaucoup 
moins  considérable  sur  les  navires  de  l'ancienne  marine  que  sur  les  cui- 
rassés; la  différence  entre  les  frégates  à  voiles  et  les  cuirassés  du  pre- 
mier rang  du  type  Richelieu  est  de  moitié.  La  gracilité  des  formes  de 
l'avant  sur  ces  navires  explique  cet  exiguïté. 


V.  Forme.  —  La  forme  des  hôpitaux  est  subordonnée,  dans  une  mesure 
étroite,  à  l'emplacement  qu'ils  affectent.  Quand  ils  sont  à  l'avant  de  la 
batterie  ou  du  pont,  ils  ont  une  forme  triangulaire  à  sommet  en  avant  ; 
ceux  qui  sont  dans  des  parties  larges  du  navire  sont  généralement  car- 
rés; enfin,  les  hôpitaux  en  abord,  comme  le  sont  ceux  des  cuirassés 
anglais,  affectent  une  forme  rectangulaire,  La  forme  en  triangle  est  la 
plus  défectueuse,  parce  qu'elle  laisse  inutile  une  angle  très-aigu;  il  est 
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Hôpital  et  Infirraerie  àe  la  FreVate  avapeur   L'  ELDORADO . 
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Fig.  11.  —  Hôpital  et  infirmerie  de  la  frégate  à,  vapeur  Y  Eldorado. 
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vrai  qu'on  peut  l'utilisev  pour  l'établissement  de  bouteilles.  Je  vois  aux 
hôpitaux  placés  en  abord  l'avantage  d'une  forme  plus  régulière,  et  le 
reproche  qu'on  peut  adresser  aux  hôpitaux  de  bout  de  batterie  d'inter- 
cepter l'aération  de  celte  partie  du  navire  disparaît  par  cela  même. 

A  bord  de  certains  navires  armés  en  transport  et  de  quelques  steamers 
on  pourrait  adopter  une  disposition  qui  nous  a  rendu  à  bord  de  VEldo- 
rado  de  réels  services.  Yoilà  comment  était  installé  l'hôpital  de  ce  bâ- 
timent. La  cloison  transversale  avait  été  enlevée  et  avait  servi  à  cons- 
truire, en  abord,  deux  cabines  de  4", 55  de  longueur,  éclairées  par  un 
sabord  et  contenant  chacune  trois  lits.  Les  convalescents  et  les  malades 
légèrement  atteints  avaient  leurs  hamacs  pendus  sur  l'avant  et  dans 
l'intervalle  de  ces  deux  chambres,  et  les  courants  d'air  fournis  par  les 
deux  sabords  de  l'extrême  avant  et  par  lesécubiers  balayaient  la  batterie 
dans  toute  son  étendue.  Nous  ne  saurions  trop  louer  les  avantages  de 
cette  disposition  qui  nous  a  constamment  permis  de  séparer  les  malades 
graves,  d'isoler  les  affections  contagieuses,  d'éluder  une  partie  des  in- 
convénients attachés  au  maniement  des  chaînes,  de  maintenir  l'aération 
de  la  batterie,  et  de  soustraire  à  la  vue  des  autres  malades  le  spectacle 
douloureux  des  obsèques  de  leurs  camarades.  Les  Anglais,  parait-il,  ont 
adopté  pour  quelques-uns  de  leurs  navires  cette  idée  d'un  hôpital  bila- 
téral avec  séparation  intermédiaire,  servant  de  poste  aux  malades  non 
alités.  La  frégate  cuirassée  le  Lord  Warden  a  un  hôpital  installé  de  celte 
façon.  Quelques  frégates  cuirassées  de  notre  marine,  la  Reine- Blanche, 
la  Thétis  ei  VAtalante,  ont  un  hôpital  double  en  abord;  mais,  au  lieu 
d'être  dans  la  batterie-avant,  il  est  situé  dans  l'avant-carré  ou  salle 
d'armes  entre  le  réduit  et  le  logement  des  officiers,  précisément  dans 
l'endroit  qu'il  y  a  vingt  ans  je  signalais,  après  Le  Helloco,  comme  pou- 
vant être  utilement  affecté  à  cette  destination. 

Vf.  Éclairage.  —  1°  Éclairage  naturel.  —  C'est  surtout  sous  le  rap- 
port de  l'éclairage  naturel  que  la  question  des  hôpitaux  nautiques  a 
réalisé  les  améliorations  les  plus  importantes  et  les  plus  difficiles  à  ob- 
tenir. On  arrivera,  en  effet,  quand  on  le  voudra  bien,  à  apporter  de  l'air 
suffisamment  pur  et  en  quantités  convenables  à  un  hôpital  en  quelque 
endroit  qu'il  soit  placé,  mais  la  lumière  est  un  fluide  autrement  subtil 
qui  ne  s'emmagasine  pas  et  ne  se  laisse  pas  diriger,  et  l'éclairage  de 
l'hôpital  dépend  étroitement  de  sa  situation. 

Ce  qu'étaient  les  hôpitaux  de  faux-ponts  sur  les  navires  à  plusieurs 
batteries,  je  l'ai  dit  tout  à  l'heure  :  des  réduits  oii  le  méphitisme  et  l'ob- 
scurité régnaient  en  maîtres  ;  la  navigation  à  vapeur  en  accroissant  les 
dimensions  des  navires  et  en  dispensant  l'espace  avec  moins  de  parci- 
monie a  permis  d'établir  des  hôpitaux  plus  grands  et  mieux  éclairés 
et  je  me  rappelle  l'admiration  que  me  faisait  éprouver  la  vue  des  hôpi- 
taux des  premières  frégates  à  vapeur  de  450  chevaux  telles  que  le  Gomer 
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etVAsmodée{i).  Les  cuirassés  réalisent  aujourd'hui  des  conditions  autre- 
ment favorables  et  telles  que  les  médecins  de  la  marine  d'il  y  a  trente 
ans  n'auraient  osé  les  rêver.  L'hôpital  de  VOcéan  a  quatre  fenêtres  re- 
présentant un  carré  d'éclairage 
de  2'"^024 .  Or  le  cube  brut  de 
cet  hôpital  est  de  ôT^^jOeS,  ce  qui 
donne  environ  une  fenêtre  de  un 
mètre  carré   pour  33  mètres  cu- 
bes ,  condition    d'éclairage   qui 
pourrait  être  considérée  comme 
favorable    partout.    M.    Bourel- 
Roncière  fait  remarquer  que  le 
type  i/«re/î^o  dont  l'hôpital  cube 
5  mètres  de  plus  que   celui  de 
VOcéan  n'aura  guère  que  1™^  de 
surface  d'éclairage,  circonstance 
aggravée  par  la  position  des  fe- 
nêtres  qui    seront  plus  en   ar- 
rière (2)  ;  mais  encore  faut-il  con- 
sidérer cet  hôpital   comme  suf- 
fisamment doté  sous  le  rapport 
de  la  lumière.   Le  Richelieu,  le 
Colbert,  seront  les  plus  favorisés 
de  tous,  leur  hôpital   aura  un 
carré  d'éclairage  de  3  mètres  de 
côté,  mais  il   est  vrai  que  leur 
hôpital   cubera   près   de    moitié 
plus  que  celui  de  VOcéan. 

2°  Éclairage  artificiel.  —  L'é- 
clairage artificiel  de  l'hôpital 
pendant  la  nuit  doit  s'inspirer  de 
la  nécessité  d'avoir  une  lumière  douce  et  uniforme  et  de  disposer 
l'appareil  d'éclairage  de  façon  à  ne  vicier  que  le  moins  possible  l'air 
de  cette  partie  du  navire.  M.  Barthélémy,  professeur  à  l'école  de  Toulon, 
a  formulé  et  réalisé  une  troisième  condition  pour  la  lampe  de  l'hôpital 
des  navires,  c'est  de  fournir  de  l'eau  chaude  dont  le  besoin  se  fait  si 
fréquemment  sentir  pendant  la  nuit,  c'est-à-dire  à  un  moment  oii 
tous  les  feux  sont  éteints.  M.  Barthélémy  a  imaginé  dans  ce  but  un 
fanal-veilleuse   qui  fournit   de  l'eau  tiède  et  peut  à   la  rigueur  servir 


o,o5  0,22  t^tHUi 

Fig.  12,  —  Fanal  pour  les  hôpitaux  des 
navires. 


(1)  C'est  sur  ce  navire  que  j'ai  fait,  en  1842,  ma  première  campagne,  dans  la  Méditer- 
ranée et  au  Sénégal.  Il  constituait  avec  le  Gomer,  autre  frégate  à  vapeur  de  -JôO  che- 
vaux, le  premier  essai  de  steamers  spacieux  et  à  moteurs  relativement  puissants.  Les 
choses  ont  marché  depuis. 

(2)  Bourel-Roncière,  loc.  cit.,  p.  205. 


HOPITAL   ET  DEPENDANCES. 


H3 


comme  appareil  de  sudation.  Nous  reproduisons  ici  la  figure  et  la  des- 
cription de  ce  fanal  qui  a  réalisé  un  progrès  pour  le  bien-être  et  le  trai- 
tement des  malades  à  bord  des  navires. 


Fis.  13.  —  Caisse  du  fanal. 


Fig.  14.  —  Fumivore. 


Ce  fanal-veilleuse  se  compose  d'une  lanterne  en  cuivre,  laiton  ou 
fer  battu,  ayant  deux  faces  vitrées  ;  l'une  d'elles  est  munie  d'une  porte 
pour  l'introduction  d'une  lampe  ;  une  guirlande  de  trous  à  la  partie 
inférieure  laisse  passer  l'air  qui  alimente  la  combustion  et  s'échappe  par 
un  tuyau  surmonté  d'un  fumivore.  Ce  tuyau  traverse  une  caisse  à  ro- 
binets pleine  d'eau,  en  fer-blanc,  et  se  continue  avec  la  cage  du  fanal 
par  un  espace  évasé  en  dôme  pour  accroître  la  surface  de  contact  de 
l'eau  avec  le  métal  échauffé.  Cette  caisse  est  divisée  intérieurement  en 
deux  compartiments,  et  sa  paroi  supérieure  porte  deux  ouvertures  à 
couvercles  :  l'un  destiné  à  introduire  et  à  tenir  immergée  dans  l'eau 
chaude  une  fiole  à  médecine;  l'autre  percé  de  trous  et  pouvant  au  be- 
soin s'adapter  au  fumivore  renversé  et  transformé  en  lampe  à  alcool  pour 
servir  de  moyen  de  sudation.  La  caisse  contient  dix  litres  d'eau.  On 
peut  ne  mettre  que  de  l'eau  dans  l'un  des  compartiments  et  réserver 
l'autre  pour  des  boissons  variées,  médicamenteuses  ou  alimentaires  ; 
mais  l'usage  le  plus  utile  de  ce  fanal  est  de  fournir  un  bain-marie  per- 
manent. Les  figures  ci-jointes  indiquent  la  disposition  du  fanal-veilleuse 
dans  son  ensemble  et  dans  ses  parties  essentielles.  Cet  appareil  est  com- 
mode, il  atteint  bien  son  but,  et  les  médecins  de  la  marine  qui  l'ont 
expérimenté  m'en  ont  fait  Téloge.  Le  règlement  annexé  au  décret  du 
IS  août  1871  prescrivant  l'extinction  des  feux  au  branle-bas  du  soir,  les 
bâtiments  à  voile,  en  tout  temps,  et  les  steamers  au  mouillage  sont 
privés  d'eau  chaude  pendant  une  période  de  près  de  dix  heures,  ce  qui 
est  un  grave  préjudice  sur  les  inconvénients  duquel  j'ai  pu  méditer  du- 
rant la  partie  active  de  ma  vie  de  médecin  de  la  marine.  Un  malade 
obligé  d'attendre  dix  heures  une  tisane  chaude  ou  un  cataplasme,  c'était 
FoNSSAGr.iVES,  Hyg.   nav.  8 


114 


LE   NAVIRE. 


plus  qu'un  inconvénient,  le  fanal-veilleuse  de  M.  Barthélémy  y  a  heu- 
reuseraent  remédié.  Il  n'y  a  pas  de  petites  choses  en  fait  de  soins  (1). 

VÏI.  Aération.  —  J'avais  proposé  de  déterminer  l'aération  des  divers 
hôpitaux  par  les  dimensions  du  carré  qui  représente  l'ensemble  de 
leurs  ouvertures  aératoires.  MM.  Quémar  et  Bourel-Roncière  adoptant 
cette  idée  ont  calculé  le  carré  d'aération  absolu  de  l'hôpital  des  diffé- 
rents types  de  cuirassés  et  leur  carré  d'aération  spécifique  obtenu  en 
divisant  le  carré  absolu  par  le  nombre  de  lits.  Si  je  rapproche  ces 
chiffres  de  ceux  que  j'ai  fournis  moi-même  pour  l'ancienne  marine,  je 
trouve  les  résultats  suivants  : 


TYPES  DE  NAVIRES. 

CARRÉ  ABSOLU 

DAÉRATIOrr. 

CiCRÉ  SPÉCinQUE. 

6-"2,  94 
8      41 

4  45 

5  76 
4      60 
7       64 
3       63 

l"2,  19 

1       GO 
1    •   11 
0       51 
0       76 
0       62 
0       85 

Cuirassés  actuels,  l"rang 

Types  nouveaux,  \" va.ng  [Friedland,  Rtcheheu]. 

C2 


M.  Bourel-Roncière  a  introduit  dans  celte  étude  un  élément  nouveau 
-  représentant  le  rapport  du  carré  d'aération  au  volume  pour  100  mè- 
tres cubes.  Ce  rapport  est  de  8"'',Sl  pour  les  anciens  vaisseaux;  de- 
4°'^191  pour  les  anciennes  frégates;  de  lO"^,  pour  les  corvettes  à  voiles  à 
batterie  couverte;  de  6"S1  pour  les  anciens  cuirassés,  de  l"^^,  pour  les 
grands  cuirassés  actuels,  de  5'"2,26  pour  le  type  Friedland,  de  O^^^S 
pour  les  corvettes  cuirassées. 

Ainsi  donc,  et  d'une  manière  générale,  les  anciens  vaisseaux  à  voiles, 
les  anciennes  frégates,  les  anciennes  corvettes  à  batterie  couverte  of- 
fraient à  chacun  des  lits  plus  d'air  que  n'en  offrent  aujourd'hui  les  cui- 
rassés, et  de  Ik  découle  la  nécessité,  plus  grande  pour  ces  navires  que 
pour  les  autres,  des  ressources  d'une  ventilation  artificielle.  Mais  il  ne 
faut  pas  oublier  cependant  que  la  valeur  respiratoire  d'un  carré  d'aéra- 
tion dépend  moins  encore  de  sa  grandeur  que  de  son  efficacité,  c'est  à 
dire  de  la  façon  plus  ou  moins  directe  dont  il  alimente  d'air  pur,  venant 
du  dehors,  le  compartiment  dans  lequel  on  l'examine.  A  ce  titre,  un 
hôpital  de  batterie  peut  avoir  un  moindre  carré  d'aération  qu'un  hô- 
pital de  faux-pont  et  être  mieux  aéré  que  lui.  C'est  ce  qui  arrive  en 
réalité  pour  les  hôpitaux  de  cuirassés. 

(1)  Barthélémy,  Bescript.  et  usages  d'un  fanal  pour  les  hôpitaux  des  navires  {Arclu 
de  méd.nav.,  1868,  t.  IX,  p.  63). 
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y Ul.  Aménagement.  —  Les  détails  qui  se  rangent  sous  celte  dési- 
gnation générale  comprennent  :  1°  Le  revêtement  du  pont  ;  2°  les  bou- 
teilles; 3°  le  matériel  d'hôpital  ;  4°  la  pharmacie. 

1"  Revêtement.  —  On  n'est  pas  encore  fixé  sur  le  revêtement  qui  con- 
vient le  mieux  au  pont  de  l'hôpital.  Quelques  navires  ont  employé  une 
toile  cirée  analogue  à  celle  qui  recouvre  le  carré  et  les  chambres  et  dont 
le  nettoiement  s'opère  aisément  à  l'aide  d'une  éponge  mouillée  ;  cette 
disposition  est  propre  et  agréable  à  l'œil,  mais  à  la  longue  il  se  forme 
sous  cette  toile  des  vides  ou  boursouflures  dans  lesquelles  stagne  l'hu- 
midité. On  a  proposé  également  de  cirer  le  pont  de  l'hôpital,  mais  on 
le  rend  ainsi  trop  glissant.  Le  mieux  est  de  le  laisser  tel  quel,  de  le  bri- 
quer h  sec  de  temps  en  temps  et  de  profiter,  à  très-rares  intervalles, 
d'un  beau  temps  et  de  la  vacuité  de  l'hôpital  pour  en  laver  le  pont  à 
l'eau  chaude  savonneuse  et  à  l'éponge. 

'2'^  Bouteilles  et  bailles  d'aisances. — Les  bailles  d'aisances  dont  l'ino- 
doréité  est  bien  loin  d'être  parfaite,  sont  insuffisantes  en  nombre  même 
dans  les  circonstances  ordinaires  (1)  et  il  semble  que  le  chiffre  réglemen- 
taire en  ait  été  déterminé  plutôt  par  la  répugnance  à  multiplier  les  foyers 
d'infection  à  bord  des  navires  que  par  une  appréciation  des  besoins  du 
service  des  malades. 

Aussi,  dès  qu'une  épidémie,  même  légère,  si  surtout  sa  nature  est  de 
solliciter  des  évacuations  alvines  plus  nombreuses,  vient  à  éclater  à  bord, 
se  voit-on  obligé  de  remplacer  les  bailles  d'aisances  par  des  baquets  mal 
fermés,  exhalant  une  odeur  repoussante,  quelque  activité  que  l'on  im- 
prime au  service  de  leur  nettoyage.  Serait-ce,  en  vue  d'éventualités  sem- 
blables, encombrer  l'hôpital  que  d'y  placer  un  nombre  de  bailles  d'ail; 
sances  double  de  celui  qui  existe  aujourd'hui.  Parfaitement  inoffensives 
au  point  de  vue  des  émanations  puisque,  en  temps  ordinaire,  on  n'en 
ferait  pas  usage,  elles  deviendraient  d'une  utilité  bien  précieuse  dans 
les  cas  où  de  nombreux  dysentériques  encombrent  les  batteries.  Il  est 
indispensable  que  les  bailles  d'aisances  soient  à  double  fond,  qu'une 
soupape  mobile  réalise  pour  le  bassin  supérieur  les  avantages  de  la  cu- 
vette des  bouteilles  et  que  le  réceptacle,  ou  la  fosse,  contienne  toujours 
des  substances  susceptibles  de  désinfecter  les  matières  fécales  au  fur  et  à 
mesure  qu'elles  y  affluent  (2).  En  1863,  à  bord  de  la  frégate  hôpital  VAr- 
mide,  on  mit  en  expérience  une  chaise  inodore  de  tôle  galvanisée,  d'une 
forme  cylindrique  et  à  deux  compartiments  séparés  l'un  de  l'autre  par 
une  soupape.  Le  malade  en  s'asseyant  sur  le  siège,  faisait,  par  son  propre 

(UM.  lieaiimanoir,  chirurgien-major  du.  R/i m  a  fait  ressortir  rinsuffiisance  pour  le 
service  du  nombre  de  bailles  d'aisances  concédé  par  les  règlements  sur  les  navires 
dont  l'hôpital  n'est  pas  muni  de  bouteilles  (Beaumanoir,  Rupp.  su7-  la  campagne  de 
la  corcelie  le  Rhin.  —  CoUect.  de  Brest). 

(2)  Les  cendres  pyriteuses  provenant  de  la  houille  constituent  pour  les  matières 
fécales,  un  moyen  de  désinfection  que  l'on  peut  utiliser  à  bord  des  navires.  Le  sulfate 
de  fer,  embarqué  à  cet  effet,  conviendrait  encore  mieux. 
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poids,  ouvrir  la  soupape,  qui,  une  fois  libre,  se  refermait  d'elle-même 
et  interceptait  assez  bien  toute  communication  de  mauvaise  odeur  au- 
dehors.  Ce  jeu  de  soupape  automatique  aurait  évidemment  des  avan- 
tages. 

Les  bassins  de  commodité  dont  l'usage,  d'ailleurs  tout  à  fait  restreint, 
ne  s'adresse  guère  qu'à  des  agonisants  trop  faibles  pour  qu'on  puisse  les 
déplacer,  ou  à  des  hommes  couchés  sur  un  lit  à  fractures,  n'exigent  d'au- 
tre amélioration  qu'un  émaillage  intérieur  et  une  forme  qui  permette 
à  un  couvercle  à  charnière  de  s'y  adapter  exactement,  afin  qu'aucune 
émanation  ne  s'en  dégage  dans  le  transport  de  l'hôpital  à  la  poulaine. 
C'est  principalement  pour  les  urinaux  que  leur  forme  rend  difficile  à 
nettoyer  exactement,  que  le  doublage  en  émail  serait  d'une  utilité  d'au- 
tant plus  réelle  qu'il  ne  compromettrait  en  rien  leur  soUdité. 

«  Serait-il  possible,  disais-je  en  1856,  d'établir  dans  la  gatte  une  ou 
deux  bouteilles,  affectées  au  service  des  malades  alités?  Tout  en  aban- 
donnant la  solution  de  cette  intéressante  question  d'hygiène  aux  hommes 
spéciaux,  nous  pensons  cependant  que  l'existence  des  dalots,  qui  tra- 
versent la  guirlande  du  pont,  enlève  un  peu  de  son  étrangeté  à  l'idée  de 
faire  passer  par  l'un  d'eux  une  manche  de  plomb  (1).  Certains  bâti- 
ments avaient  jadis  la  bouteille  de  Tétat-major  dans  la  batterie-avant. 
Ainsi  sur  la  Melpomène  (campagne  de  Portugal,  1831-3^)  la  bouteille 
de  l'état-major  était  placée  dans  l'hôpital.  M.  Chevé,  chirurgien-major 
de  ce  navire,   se  plaignait  en   ces  termes  de  cette  disposition.    «  Le 
moindre  inconvénient  de  cette    bouteille  est  d'occuper  la  place  d'un 
cadre  dans  un  lieu  qui  ne  peut  en  contenir  que  trois  ;  pour  peu  que  la 
mer  soit  grosse,  l'eau  qui  y  pénètre  et  celle  du  réservoir  sont  une  cause 
permanente  d'humidité.  C'est  une  allée   et  venue  continuelle,  plus  que 
gênante  pour  les  malades  ;  enfin  n'est-ce  pas  être  en  opposition  avec 
toutes  les  lois  de  l'hygiène  que  de  mettre  un  foyer  d'infection  dans  un 
local  destiné  au  traitement  des  hommes,  quand  on  sait  que  la  pureté  de 
l'air  est  la  première  condition  non-seulement  de  leur  rétablissement, 
mais  encore   de   la  conservation  de  leur  santé?  (2).  »  Nous  ajouterons 
que  l'humanité  et  le  respect  dus  à  l'homme  souffrant  protestent  avec 
énergie  contre  l'inconvenance  d'une  disposition  pareille.  Les  bâtiments 
hôpitaux  ont  depuis  longtemps  sur  l'avant  deux  bouteilles  affectées  au 
service  des  malades.  Dès  1856,  le  vaisseau  mixte  le  Charlemagne  avait 
dans  l'hôpital  une  bouteille  destinée  aux  malades.  M.  Gaigneron,  qui  a 
navigué  sur  ce  navire  en  qualité  de  chirurgien-major,  se  loue  beaucoup 
de  cette  installation  et  ne  lui  attribue  que  des  avantages.  Il  n'est  pas,  au 
reste,  un  seul  vaisseau  anglais  qui  ne  présente  actuellement  une  bou- 
teille dans  son  hôpital  :  il  y  a  plus,  quelques-uns  d'entre  eux  ont,  dans 


(1)  Fonssagrives,  Traité  d'hijg.  nav.  Paris,  1856,  p.  288. 

(2)  Chevé,  Rapport  de  fin  de  campagne  (Gollect.  de  Brest). 


HOPITAL   ET  DÉPENDANCES.  117 

le  faux-pont,  des  water-closets  uniquement  affectés  aux  chauffeurs,  et 
qui  sont  maintenus  dans  un  état  irréprochable  de  propreté.  Aujourd'hui 
quelques-uns  de  nos  navires  ont  réalisé  celte  amélioration.  C'est  ainsi 
qu'à  bord  de  la  frégate  la  Thémis,  M.  Béguin,  chirurgien-major  de  ce 
navire,  se  loue  de  cette  condition  de  bien-être  pour  les  malades  (1).  Les 
hôpitaux  de  batterie-avant  des  grands  cuirassés  ont  actuellement  des 
bouteilles  et  la  pratique  a  démontré  l'inanité  des  craintes  qu'avait  sug- 
gérées cette  innovation. 

Tous  les  navires  devraient  avoir  cette  installation  si  commode  et  si 
dénuée  d'inconvénients.  Le  siège  de  cette  bouteille  serait  élevé  de  0'",60 
environ  au-dessus  du  pont,  aurait  un  obturateur  clos  par  un  cadenas,  et 
la  cuvette  serait  munie  d'une  soupape  qui,  se  fermant  de  bas  en  haut, 
serait  relevée  lors  de  l'immersion  de  l'avant  du  navire,  et  préviendrait 
ainsi  l'introduction  de  l'eau.  En  observant  pour  la  construction  et  la 
désinfection  de  cette  bouteille  les  précautions  les  plus  minutieuses, 
et  en  en  interdisant  d'une  manière  absolue  la  fréquentation  aux 
malades  en  état  de  se  rendre  à  la  poulaine,  on  s'affranchirait  des  incon- 
vénients que  les  bailles  d'aisances  les  mieux  faites  présenteront  toujours, 
et  l'hygiène  des  bâtiments,  de  laquelle  celle  de  l'hôpital  est  étroitement 
solidaire,  gagnerait  infiniment  à  cette  disposition  nouvelle.  A  l'époque 
encore  peu  reculée  de  nous  où  la  batterie  haute  communiquait  par 
deux  portes  avec  la  poulaine,  le  rejet  des  matières  excrémenlitielles 
était  facile,  mais  actuellement  il  n'en  est  pas  ainsi,  et  l'on  ne  peut  songer 
sans  dégoût  à  ce  que  le  transport  des  bailles  d'aisances  fétides  à  travers 
une  partie  de  la  batterie,  quelquefois  même  au  moment  oii  l'équipage 
prend  ses  repas,  a  d'antihygiénique  et  de  rebutant.  Encore  un  point 
sur  lequel  nous  appelons  l'attention.  » 

Nous  serions  heureux  de  penser  que  le  passage  de  notre  livre  que 
nous  venons  de  rappeler  a  contribué  à  réaliser  cette  amélioration  dont 
les  hôpitaux  de  quelques  grands  navires  apprécient  aujourd'hui  tout 
le  bienfait. 

L'introduction  d'une  ou  de  deux  bouteilles  dans  l'hôpital  des  navires 
est  donc  une  amélioration  à  laquelle  on  ne  saurait  trop  applaudir  (2).  Les 
bailles  d'aisances  ne  les  suppléent  pas,  en  effet,  et  quelque  soin  qu'on  y 
apporte,  leur  inodoréilé  est  un  mythe.  Sur  les  cuirassés,  les  hôpitaux  de 
lengue  sont  privés  de  cette  annexe  indispensable,  les  hommes  demi-va- 
lides  vont  à  la  poulaine,  et  les  alités  se  servent  de  bassins  ou  de  bailles 

(1)  Béguin,  Hisl.  mëd.  de  la  campagne  de  la  frégate  la  Tliétis,  18GS-Ï870  {Arch. 
deméd.  nav.,  t.  XIII,   1870,  p.  241). 

(1)  M.  Doué,  médecin-major  du  vaisseau  la  Loire  employé  au  transport  de  passagers 
et  de  condamnés  à  la  Nouvelle-Calédonie,  ne  se  loue  pas,  dans  son  Piapport,  de  la  pré- 
sence de  bouteilles  dans  l'hôpital,  mais  son  navire  était  dans  des  conditions  si  anor 
maies  d'encombrement,  que  cette  opinion,  un  peu  isolée  d'ailleurs,  ne  saurait  incri- 
miner la  valeur  de  cette  innovation  qui  a  été  réclamée  et  qui  a  été  acceptée  par  le  plus 
grand   nombre  des  médecins  navigants. 
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d'aisances.  Le  il/aren^o  et  l'Océan  n'ont  que  des  fausses  bouteilles,  mais  les 
types  nouveaux  de  cuirassés  de  première  classe,  tels  que  IcBichelieu,  au- 
ront une  véritable  bouteille  dans  leur  hôpital;  les  hôpitaux  d'avant-carré 
sur  les  corvettes  cuirassées  (A/ma,  Reine- Blanche,  Atalante,  Montcalm) 
ont,  les  uns  des  bouteilles,  les  autres  des  tinettes  placées  au-dessous  d'un 
bâtis  en  bois.  M.  Bourel-Roncière  croit  que  ces  fausses  bouteilles  va- 
lent à  peu  près  les  bouteilles  vraies.  Gela  est  possible  pour  les  hôpitaux 
de  batterie-avant  et  pour  ceux  qui  sont  sous  tengue,  mais  les  hôpitaux 
d'avant-carré  exigent  impérieusement,  à  mon  avis,  l'établissement  d'une 
bouteille  fixe,  dans  le  double  intérêt  de  la  salubrité  de  l'hôpital  et  de  la 
santé  des  hommes  et  des  officiers  qui  couchent  sur  l'arrière  du  réduit. 
Il  faut  songer  aussi  à  la  possibilité  d'épidémies  dysentériques  pour 
bien  comprendre  l'absolue  nécessité  des  bouteilles,  même  pour  les  hô- 
pitaux placés  sur  l'arrière. 

Une  baignoire  de  traitement  est  indispensable  également  dans  un  hô- 
pital de  navire.  Sur  les  anciens  types,  elle  était  placée  danslagatte;  on 
lui  cherche  un  emplacement  convenable  dans  les  hôpitaux  des  cuirassés  ; 
les  nouveaux  types  {Richelieu,  Friedland)  auront  une  salle  de  bains,  ce 
qui  constituera  une  amélioration  très-sensible. 

3°  Matériel.  —  Des  armoires  permettant  de  loger  certains  objets  de 
literie  et  de  pansement,  le  matériel  de  table,  les  médicaments  d'ur- 
,gence  complètent  enfin  cette  installation  de  l'hôpital.  Je  parlerai  lon- 
guement plus  tard  des  conditions  du  couchage  des  malades,  mais  je 
dois  entrer  ici  dans  quelques  considérations  relativement  au  mobilier 
d'hôpital.  Je  le  classerai  ainsi  :  mobilier  de  repos  ;  vêtements  et  linge  ; 
mobilier  de  table  ;  mobilier  de  traitement  ou  de  pharmacie. 

a.  Le  mobihh'  de  repos  comprend^  en  dehors  du  lit,  des  pliants-sièges 
que  l'on  peut  aisément  loger  quand  ils  ne  servent  pas  et  un  ou  deux  bancs, 
bordant  une  table  à  manger  étroite  et  à  dossiers  mobiles  servant  ainsi 
à  deux  fins  pour  les  repas  et  pour  permettre  aux  malades  de  s'asseoir  ; 
cette  installation  imitée  de  celle  qui  existe  dans  le  salon  des  paquebots 
des  Messageries  seraittrès-utile.  Serait-ce  aussi  un  luxe  de  bien-être  que 
de  donner  à  l'hôpital  d'un  grand  navire  un  de  ces  fauteuils  pliants  à  siège 
en  X  et  à  courroies  de  cuir,  comme  on  en  improvise  si  aisément  à  bord? 

b.  Les  vêtements  et  le  linge  affectés  au  service  de  l'hôpital  sont  insuffi- 
sants, tous  les  médecins  le  savent,  et  une  révision  de  la  feuille  d'arme- 
ment, en  ce  qui  concerne  le  matériel  pour  le  service  des  malades,  est 
considérée  comme  prochaine  et  indispensable. 

c.  Les  ustensiles  de  table  laissent  aussi  beaucoup  à  désirer  et  les  ma- 
lades sont  portés  à  en  improviser  souvent  avec  des  boîtes  de  conserves, 
quelquefois  étamées  àl'élain  impur  et  susceptibles,  comme  Amédée  Le- 
fèvre  l'a  démontré  (1),  de  céder  du  plomb  aux  liquides  sucrés,  acides  ou 

(1)  A.  Lefèvre,  Rech.  sur  les  causes  de  la  colique  sèche  observée  sur  les  navires  de 
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salés  qu'on  y  renferme.  Les  hôpitaux  ordinaires  ont  réalisé,  dans  ces 
dernières  années,  un  grand  progrès  dans  les  installations  de  table  qu'ils 
offrent  à  leurs  malades  ;  il  faut  que  l'hôpital  nautique  les  suive  d'aussi 
près  que  possible  dans  ces  améliorations. 

d.  Le  mobilier  de  traitement,  comme  celui  de  pharmacie,  est  aussi  très- 
défectueux.  M.  Beaumanoir  a  insisté  avec  raison  sur  la  nécessité  que  je 
signalais  tout  à  l'heure,  de  réviser  à  ce  sujet  la  feuille  d'armement;  la 
ressource  des  demandes  supplémentaires,  dont  la  concession  est  d'ailleurs 
facultative,  ne  compensant  pas  suffisamment  cette  parcimonie  des  rè- 
glements. Il  indique  avec  raison  comme  pouvant  servir  de  base  au  nou- 
veau règlement  les  éléments  suivants  :  effectif  de  l'équipage  normal  — 
nombre  de  passagers  —  présence  de  passagères  et  d'enfants  —  nature  et 
durée  de  la  mission  —  climats  dans  lesquels  le  bâtiment  doit  séjourner 
jet  prévision  des  maladies  qu'il  peut  subir  —  longueur  présumée  des 
traversées  avec  ou  sans  relâches  (l).Il  n'est  aucun  médecin  de  la  marine 
qui  conteste  la  justesse  de  cette  exigence. 

4°  Pharmacie.  —  Tout  hôpital  de  navire  doit  contenir  dans  des  ar- 
moires spéciales  et  fermées  avec  soin,  un  dépôt  de  médicaments  pouvant 
suffire  pour  le  service  ordinaire,  mais  il  est  indispensable  qu'un  local 
spécial  soit  disposé  pour  loger  et  préparer  les  médicaments.  On  a  attri- 
bué à  la  pharmacie  sur  les  navires  des  emplacements  si  variés  que  cette 
iinnexe  de  l'hôpital  échappe  à  toute  description.  Être  placé  dans  le 
voisinage  de  l'hôpital  ;  avoir  une  lumière  suffisante  pour  que  le  service 
de  la  préparation  et  du  dosage  des  médicaments  s'y  fasse  sans  trop  de 
difficulté,  un  espace  suffisant,  et  des  installations  en  rapport  avec  son 
but,  telles  sont  les  conditions  que  doit  réaliser  la  pharmacie.  Les  navires- 
hôpitaux  lui  donnent,  bien  entendu,  une  importance  très-grande,  et  elle 
doit  se  rapprocher  alors  des  pharmacies  des  petits  hôpitaux  ordinaires. 
-Mais  il  ne  faut  pas  oublier  qu'un  navire  encombré  de  passagers,  rentre 
dans  les  conditions  d'un  navire-hôpital  et  exige  des  installations  qui  se 
rapprochent  beaucoup  de  celles  des  bâtiments  affectés  spécialement  au 
transport  des  malades.  Un  minimum  de  cent  malades,  à  bord  de  certains 
navires,  ainsi  que  cela  s'est  vu  sur  des  transports,  implique  des  instal- 
lations tout  autres  que  celles  qui  conviennent  à  un  navire  réduit  à  son 
effectif  normal. 

guerre  français.  Paris,  1869.  M.  Z.  P.oussin  a  constaté  que  les  proportions  du  plomb 
contenu  dans  les  vases  d'étain  livrés  par  le  commerce  varient  de  10  à  4  p.  100  [Élude 
■sur  la  composition  des  vases  en  étuin.  in  Rec.  des  mém.  de  niéd.  et,  de  chir.  militaires, 
1805).  L'administration  de  la  guerre  a  interdit,  à  la  suite  de  ces  reclierclies,  l'usage 
dans  les  hôpitaux  et  infirmeries  militaires,  de  vases  et  ustensiles  d'étain  contenant 
■jplus  de  un  pour  cent  de  plomb.  Ce  n'est  pas  assez,  il  faudrait  cherclier  un  moyen  de 
remplacer  les  objets  d'étain. 
(1)  Beaumanoir,  loc.  cit. 
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2.  —  Poste  des  blessés. 


Le  poste  des  blessés  en  temps  de  combat  est  en  quelque  sorte  une  an- 
nexe de  l'hôpital,  aussi  devons-nous  en  dire  quelques  mots  ici,  pour  ne 
pas  laisser  de  lacune  importante  dans  ce  sujet,  mais  sans  avoir  la  pré- 
tention de  l'épuiser  en  rien.  II  ressortit,  en  efiet,  bien  plus  à  la  chirurgie 
qu'à  l'hygiène,  et  M.  J.  Rochard  lui  a  consacré,  en  1861,  un  travail  ma- 
gistral qui  n'est  du  reste  qu'un  résumé  des  leçons  qu'il  a  professées  à 
Brest  sur  le  service  chirurgical  de  la  flotte  (1).  M.  Maréchal  s'est  occupé 
également  avec  fruit  de  cette  question  importante  du  passage  des  blessés, 
et  M.  Bourel-Roncière  lui  a  réservé  à  la  fin  du  travail  que  j'ai  cité  des 
développements  importants.  Sur  les  anciens  vaisseaux  et  frégates  le 
poste  des  blessés  était  dans  la  cale  sur  l'avant  du  grand  panneau.  Les 
bateaux  à  vapeur  étant  en  quelque  sorte  divisés  par  leur  machine  ea 
deux  parties  sans  communication  directe,  il  fallut,  sur  ces  navires,  un 
poste  avant  et  un  poste  arrière.  Les  navires  cuirassés  ont  dû  modifier 
également  l'emplacement  du  poste  des  blessés.  Sur  la  Jeanne-d'A^x  et  sur 
VArmide,  le  poste  est  dans  l'extrême  avant  du  faux-pont.  Sur  ce  dernier 
navire  il  a  une  forme  triangulaire  et  présente  7"',50  de  longueur  et 
■4°',80  de  base.  On  a  songé  également  sur  ces  corvettes  à  la  partie  arrière 
du  faux-pont  {Thétis),  à  la  cale-arrière  au-dessus  des  caisses  à  eau  de 
tribord  {Reine- Blanche)  (2).  J'ai  visité  récemment  le  poste  des  blessés 
du  cuirassé  V Océan,  accompagné  de  M.  Bourel-Roncière  qui  a  bien  voulu 
me  montrer  dans  tous  ses  détails  ce  beau  type  dont  il  a  étudié  l'hy- 
giène avec  tant  de  soin  et  de  sagacité  ;  il  est  placé  dans  le  faux-pont 
inférieur  avant,  au-dessous  des  panneaux  du  gaillard  d'avant  :  il  cube 
145°i»  et  a  une  superficie  de  95'"2  ;  il  est  bordé  de  caissons  latéraux  de 
1°^,1S  qui  peuvent  recevoir  des  blessés,  et  les  deux  magasins  généraux 
suceptibles  au  besoin  de  lui  servir  d'annexés  augmentent  son  cube  de 
89°^^, 69.  Il  ofire,  comme  dimensions  et  comme  éclairage,  des  conditions 
aussi  bonnes  que  possible.  Au  reste  le  poste  des  blessés  n'est  qu'un  re- 
fuge temporaire,  et  toute  son  hygiène  consiste  à  donner  place  à  un- 
nombre  de  matelas  suffisants  pour  recevoir  les  blessés,  à  leur  donner 
accès  par  des  passages  bien  disposés  et  soustraits  autant  que  possible 
au  feu  de  l'ennemi,  à  être  muni  d'un  bon  appareil  d'éclairage.  Demander 
plus  serait  puéril.  Le  combat  fini,  le  navire  devient  un  immense  hô- 
pital d'urgence  ;  et  tout  intérêt,  autre  que  celui  de  sa  sécurité,  s'efface: 

(1)  Voir  ce  travail  plein  d'idées  et  de  mouvement  à  la  suite  de  l'ouvrage  de  M.  L. 
Saurel  qu'il  complète  sous  forme  d'appendice  (L.  Saurel,  Traité  de  chirurgie  navale. 
Paris,  1861.  Appendice). 

(2)  Bourel-Roncière,  Contrib.  à  l'hyg.  des  cuirassés.  Postes  et  passages  des  blessés 
pendant  le  combat  dans  les  deux  types  {Arch,  de  méd.  nav.,  t.  XXIV,  1876,  p.  171 
et  278). 


PONT  ET  SES  DÉPENDANCES.  121 

devant  celui-ci.  Je  ne  saurais  qu'indiquer  ici  celte  étude  et  je  renvoie 
aux  travaux  de  MM.  Rochard  (1),  Bourel-Roncière  et  Maréchal,  pour  plus 
de  détails  sur  le  poste  et  le  passage  des  blessés  pendant  le  combat  (2),- 


CHAPITRE  IV 
Pont  et  ses  dépendances. 


ARTICLE  PREMIER. 
§  1 .  —  Pont. 

Le  pont  d'un  navire  est  à  l'habitation  maritime  ce  que  sont  aux 
maisons  des  pays  chauds  ces  terrasses  ou  salaria  qui  les  recouvrent  :  un 
heu  où  l'on  va  chercher  le  matin  les  influences  bénignes  du  soleil,  et  le 
soir  ces  fraîcheurs  vespérales,  dont  l'attrait  est  si  puissant  sous  les  tro- 
piques. C'est  aussi  le  seul  endroit  pubhc  du  navire,  le  rendez-vous  de 
toutes  les  activités,  le  forum  de  la  ville  maritime,  le  théâtre  en  un  mot 
sur  lequel  se  déroulent  toutes  les  péripéties  de  la  vie  de  mer.  Ici  l'espace 
n'est  plus  clos;  l'atmosphère  n'est  plus  confinée  ;  le  matelot  en  montant 
le  dernier  degré  de  l'échelle  du  grand  panneau  sort  du  domaine  des  in- 
fluences hygiéniques  spéciales  et  rentre  dans  les  conditions  de  la  vie 
commune.  Aussi  n'aurons-nous  que  peu  de  chose  à  dire  de  cette  der- 
nière partie  du  bâtiment  chargée  de  l'alimenter  d'air  et  de  lumière, 
comme  son  compartiment  le  plus  inférieur,  la  cale,  est  chargé  de  lui 
fournir  ses  approvisionnements  de  nourriture,  de  défense  et  de  ma- 
nœuvres. 

Le  pont  percé  d'ouvertures  dont  nous  aurons  plus  tard  l'occasion  d'é- 
tudier la  disposition  et  l'étendue,  communique  par  elles  avec  l'intérieur 
du  navire.  Son  extrémité  arrière  est  habituellement  affectée  à  des  loge- 
ments spéciaux  qui,  réunis  sous  la  dunette,  sont  de  tous  les  plus  favo- 
risés ;  l'air  et  la  lumière  y  affluent  à  profusion;  son  extrémité  avant, 
domaine  propre  de  l'équipage,  est  d'ordinaire  surmontée  d'un  revête- 
ment analogue  à  celui  qui  constitue  la  dunette  et  servant  d'abri  aux 

(1)  Rochard,  loc.  cit. 

(2)  J.  Maréchal,  I^ote  complémentaire  sur  le  transport  des  blessés  à  bord  pendant  le 
combat.  Brest,  1876.  Je  regrette  de  ne  pouvoir  décrire  ici  les  appareils  ingénieux,  ou 
gouttières  métalliques  imaginées  par  M.  Maréchal  pour  descendre  les  blessés  du  pont 
ou  de  la  batterie  dans  le  poste.  On  a  bien  voulu  les  faire  fonctionner  devant  moi  à  bord 
de  \ Océan  et  elles  m'ont  semblé  remplir  très-bien  leur  but. 
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matelots,  pendant  les  longs  quarts  des  nuits  pluvieuses.  Beaucoup  de 
navires  n'ont  ni  dunette,  ni  gaillard  sur  l'avant  ;  rien  n'est  moins  hygié- 
nique que  cette  disposition,  qui  expose  sans  défense  officiers  et  mate- 
lots aux  intempéries  les  plus  dures.  Sans  regretter  ces  immenses  châ- 
teaux, qui  surmontaient  la  poupe  et  la  proue  des  navires  du  moyen 
âge,  et  occupaient  la  plus  grande  partie  du  pont,  on  peut  dire  toutefois 
que  la  réforme  a  été  trop  radicale,  et  que  l'avant  du  navire  pourrait  être 
plus  recouvert  qu'il  ne  l'est.  La  navigation  dans  les  climats  pluvieux  y 
trouverait  un  avantage  hygiénique  incontestable.  L'équipage  appelé, 
en  effet,  à  passer  sur  le  pont,  pour  les  besoins  de  la  manœuvre,  la  plus 
grande  partie  de  sa  vie,  doit  y  trouver  un  abri  contie  les  rigueurs  d'un 
soleil  ardent,  aussi  bien  que  contre  les  pluies,  parfois  torrentielles,  de 
l'hivernage. 

La  révolution  architecturale  d'oîi  sont  sortis  les  types  actuels  des  na- 
vires de  combat  a  profondément  modifié  la  disposition  du  pont.  M.  Bou- 
rel-Roncière  a  décrit  dans  les  termes  suivants  l'aspect  du  pont  des  cui- 
rassés de  premier  rang  et  en  particulier  de  V Océan.  «  En  mettant  le 
pied  sur  le  pont  de  ce  navire,  on  est,  dit-il,  tout  à  la  fois  frappé  de  ses 
dimensions  et  de  son  extrême  encombrement.  Une  disposition  caracté- 
ristique du  pont  des  navires  à  tourelles  est  la  séparation  presque  com- 
plète de  l'avant  et  de  l'arrière  par  l'écran  transversal  qu'elles  représen- 
tent sur  le  milieu  de  sa  longueur.  Chaque  tourelle,  en  effet,  empiète 
des  9/10  environ  de  son  diamètre  ;  elles  ne  laissent  à  l'avant  et  à  l'arrière 
qu'un  passage  étranglé  de  3™, 90;  la  cheminée  au  milieu,  sur  l'arrière  le 
pied  du  grand  mât  et  ses  bittes  complètent  presque  entièrement  l'écran 
et  isolent  les  deux  moitiés  du  pont.  Il  s'ensuit  des  résultats  faciles  à 
prévoir.  Au  mouillage  le  navire  étant  évité  dans  le  lit  du  vent,  le  gaillard 
d'avant  est  balayé  par  la  brise  et  fortement  ventilé,  mais  le  vent  arrêté 
dans  sa  course  par  de  nombreux  obstacles  se  réfléchit  en  majeure  par- 
tie et  s'écoule  sur  les  côtés  sans  parcourir  le  gaillard  d'arrière.  En  été, 
sous  les  tentes,  l'avant  reste  frais,  mais  l'arrière  est  dépourvu  de  venti- 
lation, et  la  différence  de  température  devient  très-sensible  entre  l'a- 
vant et  l'arrière  et  atteint  quelquefois  2  à  3  degrés  (1).  » 

Il  y  a  donc  plus  d'encombrement  transversal  sur  les  ponts  des  cui- 
rassés et  moins  d'encombrement  longitudinal  (si  ce  n'est  au  milieu)  que 
sur  les  anciens  navires.  Les  corvettes  sont  dans  le  même  cas  que  les  fré- 
gates, avec  plus  d'inconvénients  peut-être  pour  la  ventilation  parce  que 
leurs  bastingages  sont  plus  élevés. 

De  même  que  les  cuirassés  ont  deux  faux-ponts,  on  peut  admettre 
aussi  qu'ils  ont  deux  ponts  :  l'un  supérieur  constitué  par  la  plateforme 
qui  réunit  les  tourelles  et  le  recouvrement  de  la  tengue  de  l'avant,  l'au- 
tre inférieur  qui  est  le  pont  réel.  Ces  abris  ont  incontestablement  leur 

(t)  Bourel-Roncière,  Arch,  méd.  7iav.,  n"  de  février  1875,  p.  91. 
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utilité,  mais  en  hygiène  navale  un  avantage  a  toujours  son  inconvénient 
corrélatif  :  ici  l'avantage  est  de  fournir  un  abri  aux  hommes  dans  le 
mauvais  temps  ;  l'inconvénient  est  d'intercepter  en  partie  l'air  et  la  lu- 
mière dont  l'accès  dans  l'intérieur  du  navire  doit  être  ménagé  avec  tant 
de  soin. 

Cette  question  me  conduit  à  celle  des  abris  temporaires,  à  l'aide  des- 
quels on  transforme  le  pont  d'un  navire  en  une  sorte  de  compartiment 
qui  n'est  ouvert  que  par  les  parties  latérales. 

Les  taudes  ou  tauds,  les  tentes  et  les  cagnards  n'ont  pas  d'autre  but; 
c'est  une  sorte  de  toiture  amovible,  placée  au-dessus  du  pont  supérieur, 
et  sans  laquelle  l'hygiène  nautique  des  pays  chauds  serait  véritablement 
bien  désarmée  :  elle  transforme  le  pont  supérieur  en  une  batterie  sup- 
plémentaire où  le  matelot  bénéficie  des  influences  atmosphériques  favo- 
rables et  brave  impunément  celles  qui  sont  nuisibles.  Nous  aurons 
bientôt  l'occasion  de  revenir  sur  ce  sujet. 

Les  taudes,  les  tentes  et  les  cagnards  sont  destinés  à  abriter  les  équi- 
pages, contre  l'action  de  la  pluie,  de  la  rosée  et  contre  celle  d'un  soleil 
brûlant  :  ce  sont  des  toiles  diversement  disposées  et  qui,  étendues  au- 
dessus  du  pont  supérieur,  le  changent  en  un  espace  à  peu  près  clos  qui 
protège  les  équipages  contre  les  intempéries.  Cette  toiture  amovible  se 
compose  de  la  grande  tente  tendue  entre  le  mât  de  misaine  et  le  grand 
mât,  de  la  tente  de  dunette  et  du  marsouin.  C'est  l'une  des  conditions 
les  plus  indispensables  de  l'hygiène  de  la  navigation  dans  les  pays 
chauds  :  voyons  comment  il  faut  en  tirer  parti. 

Pour  qu'une  tente  de  navire  soit  bien  disposée,  sa  toile  doit  avoir 
une  épaisseur  assez  grande  pour  ne  pas  laisser  filtrer  la  lumière,  et  il 
est  nécessaire  qu'elle  s'oit  élevée  de  3  mètres  au  moins  afin  que  l'air  cir- 
cule librement  ;  des  chandeliers  détente  et  des  filières  rendent  facile 
cette  installation.  On  ajoute  généralement  des  rideaux  de  tente  du  côté 
exposé  au  soleil.  Les  tentes  ne  doivent  être  établies  que  quand  la  ma- 
jeure partie  de  l'eau  employée  au  nettoyage  du  matin  s'est  évaporée  ;  la 
portion  qui  en  reste  tient  lieu  d'arrosage  et  entretient  sous  la  tente  une 
fraîcheur  salutaire.  Si  le  vent  vient  du  côté  du  soleil,  il  vaut  mieux  ne 
pas  mettre  en  place  les  rideaux  de  tente,  afin  de  faire  bénéficier  le  na- 
vire de  la  réfrigération  qu'il  apporte  avec  lui.  Dès  que  le  soleil  vient  à 
se  voiler,  il  importe  d'enlever  les  tentes  qui  sont  un  obstacle  fâcheux  à 
l'aération  des  parties  basses  du  navire.  Une  averse  imprévue  obligé-t- 
elle à  transformer  les  tentes  en  taudes,  il  faut^  dès  qu'elle  est  passée, 
rétablir  immédiatement  les  tentes  s'il  y  a  du  soleil,  ou  les  enlever  si  le 
temps  est  sombre,  afin  de  faciliter  l'évaporation  de  l'humidité  (1). 

(I)  Dans  les  pays  chauds,  on  peut  procurer  au  pont  des  navires  une  fraîcheur  sahi 
taire  en  établissant  une  taude  très-élevée,  mais  peu  inclinée  et  au-dessous  d'elle  la 
tente.  Une  couche  d'air  circule  entre  les  deux  et  empêche  la  transmission  calorifique 
par  un  mécanisme  analogue  à  celui  des  fenêtres  à  double  châssis  vitré. 
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Au  reste,  ce  sont  là  des  pratiques  qui,  du  domaine  de  l'hygiène,  sont 
passées  dans  celui  des  prescriptions  réglementaires,  et  les  capitaines 
sont  responsables  de  leur  stricte  observance.  On  peut  dire,  sans  exagé- 
ration, que  la  moitié  de  l'hygiène  des  pays  chauds  réside  dans  la  sagace 
utilisation  des  ressources  qu'offrent ,  à  titre  d'abri,  les  tentes  et  les 
taudes  :  aussi  importe-t-il  de  se  rappeler  que  ,  sous  l'influence  d'une 
température  élevée,  la  toile  aigrit  et  s'use  promptement  ;  que  les  va- 
riations de  la  chaleur  du  jour  et  de  la  nuit,  l'humidité  qui  l'imprègne 
souvent  pendant  plusieurs  jours,  lui  font  perdre  toute  cohésion  ;  que 
sa  maille  se  relâche,  laisse  filtrer  l'eau  et  le  soleil,  et  se  rompt  ensuite 
aisément  sous  les  tractions  auxquelles  elle  est  soumise  ;  d'où  découle 
la  nécessité  d'assurer^  par  l'embarquement  d'un  double  jeu  de  tentes, 
cette  précaution  préservatrice  de  l'hygiène  tropicale. 

La  taude  n'est  qu'une  tente  repliée  en  forme  de  toiture  et  offrant 
à  la  pluie  deux  plans  inclinés  sur  lesquels  elle  glisse.  Nous  ne  saurions 
trop  appeler  l'attention  des  commandants  de  navires  sur  la  nécessité 
de  veiller  à  ce  que  tous  les  soirs,  au  mouillage,  et  aussi  souvent  qu'on 
le  pourra  à  la  mer,  les  laudes  soient  établies  au  moins  sur  l'avant  ;  cette 
précaution  protégeant,  en  effet,  les  hommes  de  quart  et  ceux  que  l'atmo- 
s  phère  étouffante  des  batteries  invite  à  dormir  sur  le  pont  contre  le  dan- 
ger du  sommeil  en  plein  air  sous  une  rosée  profuse.  Le  reproche  que 
nous  avons  souvent  entendu  adresser  aux  laudes  de  rabattre  dans  l'inté- 
rieur du  navire  les  miasmes  qu'y  produit  l'encombrement,  et  de  s'op- 
poser au  renouvellement  de  l'air  des  parties  extérieures,  peut  être  faci- 
lement écarté  par  le  jeu  des  manches  à  vent,  ou  par  l'établissement 
d'une  ventilation  convenable  (1). 

Nous  n'avons  rien  de  particulier  à  dire  ici  âes  tentes  des  canots  et 
des  embarcations,  si  ce  n'est  que  semblables,  à  la  différence  près  des 
dimensions,  aux  tentes  des  navires,  elles  remplissent  le  même  office 
hygiénique,  et  que  c'est  le  seul  moyen  qui  permette,  dans  les  pays, 
chauds,  de  braver  impunément  les  effets  quelquefois  si  graves  de  la 
radiation  solaire.  Il  est  donc  bien  important  que  sur  les  rades  des  ré- 
gions tropicales  aucune  embarcation  ne  circule  entre  le  lever  elle  cou- 
cher du  soleil  sans  être  munie  de  sa  tente,  qui  au  besoin,  peut  en  cas  de 
pluie,  remplir  accidentellement  l'office  d'une  taude.  Cette  précaution 
est  fidèlement  observée  par  les  capitaines  jaloux  de  conserver  la  santé  de 
leurs  équipages. 

§  2.  —  Dépendances  du  pont. 

Les  dépendances  du  pont  sont:  IMes  abris  permanents,  les  dunettes- 
et  les  passerelles,  la  lengue;  2°  les  bouteilles  et  la  poulaine.  Je  ne  parle 

(1)  M.  Bourel-Pioncière  dit  s'être  bien  trouvé   à  Rio,  pendant  la   saison  chaude   et 
pluvieuse,  de  l'usage  simultané  des  tentes  et  des  taudes  [Arch.de  méd.  nav.,  t.  XVII,  j 
1872,  p.   32). 
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pas  de  l'hôpital,  des  cuisines,  du  four,  etc.,  qui  peuvent  accidentelle- 
ment être  placés  d'une  manière  fixe  ou  temporaire  sur  le  pont,  comme 
je  l'ai  indiqué  dans  le  cours  de  cette  description  topographique  du  na- 
vire'en  général. 

I.  Abris  permanents.  —  La  dunette,  la  tengue  et  la  passerelle  con- 
stituent en  quelque  sorte  un  pont  supérieur,  interrompu  de  distance 
en  distance,  mais  offrant  en  dessous  des  abris  contre  le  vent  et  la 
pluie,  La  dunette,  là  où  elle  existe  est  occupée  par  le  logement  du  capi- 
taine et  ne  peut  servir  d'abri.  Il  serait  sans  doute  à  désirer  que  les  na- 
vires eussent  tous  à  l'avant  et  à  l'arrière  un  abri  couvert,  accessible  aux 
hommes  de  l'équipage  et  aux  officiers  et  qui  permettant  aux  uns  et  aux 
autres  pour  les  temps  de  pluie,  de  prendre  l'air  sur  le  pont,  laisseraient 
les  compartiments  intérieurs  dans  un  état  de  vacuité  favorable  à  leur 
propreté  et  à  leur  assainissement. 

IL  Bouteilles  et  poulaines.  —  1°  Bouteilles.  —  Si  les  résidus  excrémen- 
titiels  de  la  respiration  et  de  la  transpiration  s'écoulent  difficilement 
à  bord  des  navires  par  le  fait  de  leur  encombrement,  et  vicient  l'atmo- 
sphère de  leurs  parties  intérieures,  ce  désavantage  qu'ont  les  bâtiments 
sur  les  habitations  civiles  est  compensé  par  la  facilité  avec  laquelle  les 
premiers  se  débarrassent  des  matières  fécales,  des  débris  putrescibles  et 
des  eaux  ménagères. 

Les  fosses  d'aisances,  même  les  plus  hygiéniquement  disposées,  sont, 
en  effet,  pour  nos  maisons  une  source  d'émanations  délétères,  et,  malgré 
les  procédés  perfectionnés  de  vidange  réputés  inodores,  l'odorat  et  la 
santé  souffrent  également  des  opérations  de  curage  qu'elles  exigent  de 
temps  en  temps.  Rien  de  semblable  à  bord  des  navires;  les  matières  fé- 
cales traversent  un  tuyau  de  peu  de  longueur  oii  leur  passage  est  ins- 
tantané et  qui  les  déverse  dans  la  mer  dont  la  mobilité  perpétuelle  les 
entraîne  au  loin.  Quelque  heureux  que  soit  cet  avantage  inhérent  aux 
conditions  de  la  vie  de  mer,  il  n'en  suit  pas  pour  cela  que  les  cabinets 
d'aisances  ou  bouteilles  des  bâtiments  puissent  s'affranchir,  sans  devenir 
msalubres,  de  conditions  particulières  de  construction  et  d'une  inces- 
sante surveillance  de  propreté. 

La  nécessité  imprescriptible  des  distinctions  hiérarchiques,  non  moins 
que  les  ménagements  dus  à  une  délicatesse  originelle  d'habitudes,  ont 
multiplié  le  nombre  des  bouteilles  à  bord  des  navires,  et  sur  ceux  dont 
les  proportions  ne  sont  pas  trop  restreintes,  le  commandant,  les  offi- 
ciers, les  élèves  et  les  maîtres  ont  chacun  la  leur.  Celle  qui  est  com- 
mune à  tous  les  gens  de  l'équipage  porte  le  nom  de  poulaine,  à  raison 
de  sa  position  sur  l'extrême  avant  du  navire. 

a.  Bouteilles  du  commandant  et  des  offlciei^s.  —  Le  commandant,  sur  les 
grands  navires,  a  généralement  deux  bouteilles,  une  de  chaque  côté 
de  son  logement,  et  communiquant  avec  lui  par  une  porte  pleine  ou 
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vitrée.  Cette  disposition  est  en  réalité  plus  commode  qu'hygiénique, 
mais  la  possibilité  d'entretenir  dans  un  état  de  rigoureuse  propreté  une 
bouteille  fréquentée  par  une  seule  personne,  efface  en  partie  l'insalu- 
brité de  ce  voisinage.  Sur  les  vaisseaux,  les  bouteilles  des  officiers  étaient 
placées  dans  la  grande  chambre;  sur  les  frégates,  un  des  cabinets,  gé- 
néralement celui  du  bâbord,  leur  était  affecté,  tandis  que  celui  de  tri- 
bord étaient  réservé  au  commandant  en  second  et  aux  autres  officiers 
supérieurs.  La  bouteille  des  maîtres  et  celle  des  élèves  étaient  placées 
chacune  en  abord  sur  la  partie  avant  du  navire.  Ces  dispositions  étaient 
assez  ordinairement  modifiées  à  bord  des  vapeurs  à  aubes  qui  avaient 
leurs  bouteilles  sur  l'avant  et  sur  l'arrière  des  tambours,  et  les  latrines 
de  leur  équipage  dans  le  jardin  de  l'avant.  Cette  dernière  installation 
était  avantageuse  en  ce  sens  que  les  hommes  étaient  soustraits  à  la  vue 
par  le  bâtis  des  tambours,  et  que  le  plancher  à  treillis  en  fer  des  jardins 
permettait  un  nettoyage  plus  facile  et  plus  efficace. 

A  part  l'étroitesse  forcée  de  l'emplacement  qui  est  attribué  aux  bou- 
teilles sur  les  navires,  étroitesse  assez  bien  compensée  d'ailleurs  par 
la  facilité  de  leur  aération,  elles  sont  actuellement  dans  d'assez  bon- 
nes conditions  de  salubrité.  Leur  siège  est  recouvert  d'une  planchette 
mobile  de  noyer  ;  un  bois  plus  dur  comme  le  cœur  de  chêne  (il  y  a 
entre  ces  deux  bois  une  différence  de  pesanteur  de  0,67  à  1,17)  con- 
viendrait mieux,  car  il  serait  d'une  imprégnation  moins  facile  (1).  Il  est 
rigoureusement  indispensable  que  cette  planche  soit  fréquemment  net- 
toyée, non-seulement  pour  l'entretien  dans  un  état  de  propreté  conve- 
nable, mais  pour  éloigner  les  chances  de  contagion  ou  de  communica- 
tion de  parasites  qu'une  semblable  promiscuité  peut  offrir.  L'aération 
fréquente,  l'exposition  au  soleil,  l'arrosage  avec  quelques  gouttes  de 
liqueur  de  Labarraque  sont  encore  des  précautions  qu'il  convient  de 
prendre  de  temps  en  temps.  La  cuvette  est  quelquefois  garnie  de  plomb, 
et  le  cône  tronqué  à  base  supérieure  qu'elle  constitue,  est  fermé  par 
une  soupape  mobile,  se  relevant  d'elle-même  de  bas  en  haut,  quand  le 
poids  qui  l'a  abaissée  cesse  d'agir  sur  elle.  .Un  robinet  à  poignée  placé 
sur  la  caisse  du  siège  fournit,  quand  on  l'ouvre,  un  filet  gyratoire  d'eau 
de  mer  qui,  mû  par  une  pression  assez  forte  nettoie  circulairement  les 
parois  de  la  cuvette  et  sort  par  son  ouverture  inférieure.  Celte  disposi- 
tion ne  laisserait  certainement  rien  à  désirer  si  le  plomb  de  la  cuvette  était 
toujours  remplacé  par  de  la  porcelaine  ou  par  un  émail;  le  plomb 
s'altère  en  effet  assez  facilement,  les  matières  sulfurées  qui  le  traversent, 
le  noircissent,  une  couche  blanche  d'urates  et  de  carbonate  de  plomb, 
hérisse  bientôt  sa  surface,  et  cette  couche  constitue  une  masse  poreuse 

(1)  J'ai  proposé  dans  un  autre  ouvrage  d'employer  pour  la  confection  du  siège  des 
water-closets  des  bois  imprégnés  par  le  procédé  Boucherie.  Cette  précaution  pourrait 
aussi  être  prise  pour  les  bouteilles  des  navires  (La  Maison,  Étude  d'hygiène  et  de  bien- 
éti^e  domestiqice.  Pa.ris,  1810,  p.  181). 
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très-aple  à  s'imprégner  de  liquides  organiques  et  à  fournir  des  exhala- 
lions  fétides.  Le  poli  de  la  surface  interne  de  la  cuvette  est  la  condi- 
tion essentielle  de  sa  propreté  ;  l'émail  réalise  cet  avantage  au  plus 
haut  point,  il  est  tout  à  fait  inaltérable  et  sa  couleur  est  de  nature  a 
déceler  la  moindre  négligence  apportée  dans  son  nettoiement;  peut- 
(Hre  pourrait-on  utiliser  pour  les  cuvettes  des  bouteilles  les  propriétés 
désinfectantes  du  charbon  que  l'on  a  proposé  assez  récemment  pour  la 
confection  des  bassins  des  anglaises  de  nos  maisons.  Enfin  la  disposition 
inclinée  du  plancher  des  bouteilles,  son  revêtement  de  plomb,  la  pré- 
caution de  le  recouvrir  d'une  caillebottis  mobile  facilitent  et  le  lavage 
et  l'écoulement  des  eaux. 

L'aération,  toutes  les  fois  qu'elle  est  possible,  est  de  rigueur  absolue, 
et  en  la  combinant  avec  les  fumigations  de  chlore  et  l'emploi,  de  temps 
en  temps,  d'une  solution  concentrée  de  sulfate  de  fer  pour  désinfecter 
complètement  la  curette  et  le  tuyau  d'éjection,  on  éloignera  sûrement 
toute  cause  d'odeur  et  d'insalubrité. 

b.  Bouteilles  des  maîtres.  —  Les  bouteilles  de  l'avant  exigent  surtout 
une  surveillance  assidue.  Généralement  moins  spacieuses,  moins  bien 
aérées,  installées  moins  confortablement  que  celles  de  l'arrière,  elles 
sont  fréquentées  par  un  plus  grand  nombre  de  personnes,  et  il  n'est  pas 
rare  de  les  voir,  même  sur  des  bâtiments  assez  bien  tenus,  exhaler  une 
odeur  désagréable. 

2°  Poulaine.  —  Quant  à  la  poulaine  de  l'équipage,  son  entretien  fait 
partie  de  l'entretien  général  du  bâtiment,  et  elle  est  soumise  à  la  pro- 
preté quotidienne  du  matin.  C'est  pour  elle  surtout  que  la  confection 
d'un  siège  fait  d'un  bois  dur  peu  perméable  aux  liquides,  le  chêne,  par 
exemple,  soit  naturel,  soit  imprégné  de  sulfate  de  fer  par  le  procédé 
Boucherie,  et  la  substitution  de  bassins  de  porcelaine  aux  bassins  de 
plomb  sont  particulièrement  désirables  ;  la  position  intérieure  de  la  cu- 
vette annihile  les  reproches  de  brisement  facile  qu'on  serait  tout  d'abord 
tenté  de  lui  adresser.  Comme  les  bouteilles,  et  plus  qu'elles,  la  pou- 
laine exige  des  désinfections  répétées,  et  les  lavages  au  sulfate  de  fer  y 
trouvent,  plus  encore  que  les  fumigations  de  chlore,  leur  utilité  véritable. 

Quand  je  m'occuperai  de  l'hygiène  des  navires-transports,  je  décrirai 
l'installation  des  poulaines  latérales  et  en  saillie  qui  existent  sur  quel- 
ques navires,  notamment  sur  les  transports  de  Cochinchine. 

Nous  venons  de  parcourir  rapidement  les  divers  compartiments,  nous 
dirions  presque  les  différents  organes  de  cette  machine  merveilleuse 
où  le  génie  inventif  de  l'homme  s'est  vu  forcé  à  chaque  instant  de 
concilier  les  exigences  exceptionnelles  de  la  navigation  avec  les  né- 
cessités de  la  vie  humaine.  Occupons-nous  maintenant  de  l'autre  terme 
du  rapport,  de  l'homme  de  mer,  et  voyons  dans  quelles  conditions  il  su- 
bit les  influences  de  son  habitation  spéciale. 
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SECTION  PREMIERE 

RECRJUTEMENT,   MŒURS,   PROFESSIONS,  TRAVAUX   MARITIMES 

Nous  venons  d'étudier  la  demeure  nautique  du  marin,  sous  le  rapport 
tout  spécial  des  conditions  d'hygiène  qu'elle  lui  offre,  voyons  mainte- 
nant quelles  influences  de  recrutement,  d'origine,  de  professions,  de 
travaux,  de  vêtements,  d'habitudes,  etc.,  viennent  se  joindre  à  celles  du 
navire  lui-même,  pour  faire  à  l'homme  de  mer  une  existence  tout  h 
part,  qui  n'a  rien  d'analogue  dans  les  autres  professions,  et  qui,  en- 
tourée de  dangers  qui  lui  sont  propres,  a  besoin  par  cela  même  d'une 
hygiène  toute  spéciale.  Occupons-nous  en  premier  lieu  du  recrute- 
ment des  équipages. 


CHAPITRE    PREMIER 
Recrutement. 


Le  service  militaire,  n'exigeant  que  de  l'esprit  de  subordination,  du 
dévouement  et  du  courage,  peut  se  recruter  partout.  Lorsqu'à  ces  qua- 
lités, qui  germent  naturellement  sur  le  sol  guerrier  de  notre  France,  se 
joint  cette  initiative  héroïque  et  intelligente  qui  est  l'un  des  traits  de 
notre  caractère  national,  le  recrutement  peut  prendre  ses  soldats  au 
hasard  dans  les  écoles  comme  dans  les  ateliers,  dans  les  champs  comme 
dans  les  villes  ;  il  improvise  avec  eux  une  armée  que  le  feu  mûrit  vite, 
qui  commande  bientôt,  comme  la  nôtre  l'a  fait  si  longtemps,  l'admira- 
tion de  toute  l'Europe,  et  qui,  si  elle  fléchit  sous  le  nombre,  montre 
même  dans  ses  désastres  ce  qu'elle  vaut  et  ce  qu'elle  pourra  plus  tard. 

Le  service  de  la  flotte  se  recrute  moins  aisément.  Trois  mois  d'exer- 
cices et  la  vue  de  l'ennemi  suffisent  pour  faire  un  soldat,  a  dit  le  plus 
grand  capitaine  des  temps  modernes  ;  pour  faire  un  matelot,  au  con- 
traire, il  faut  une  longue  initiation  aux  privations  et  aux  dangers  de  la 
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mer,  et  une  instruction  professionnelle  qui  ne  s'acquiert  pas  en  un 
jour:  aussi  la  majorité  d'un  équipage  ne  peut-elle  être  formée  que  de 
marins  de  profession.  Par  malheur,  leur  nombre  avait  été  jusqu'ici  en 
disproportion  réelle  avec  les  besoins  de  nos  armements  maritimes,  et  le 
recrutement  ordinaire  était,  comme  nous  allons  le  voir  tout  à  l'heure, 
appelé  à  pallier  cette  pénurie  (i).  La  réduction  croissante  des  effectifs 
des  équipages  par  la  transformation  des  constructions  et  de  l'artillerie 
navales,  conduira-t-elle  plus  tard  la  marine  de  l'État  à  se  passer  de  ce 
dernier  élément?  Ce  n'est  pas  improbable. 

Le  service  maritime  ne  se  recrute  pas  d'une  manière  homogène  ;  il 
emprunte  son  personnel:  i°  aux  matelots  de  l'inscription  maritime; 
2"  aux  conscrits;  3°  aux  engagés  volontaires;  4"  à  des  surnuméraires 
ou  agents  sans  afîérence  directe  avec  les  services  maritimes,  mais  dont 
l'office  est  indispensable  pour  des  emplois  auxiliaires. 

ARTICLE  PREMIER 

PROVENANCE. 

§  1.  —  Inscrits. 

Jusqu'au  milieu  du  dix-septième  siècle,  ou  plus  exactement  jusqu'à 
1665,  les  populations  de  notre  littoral  étaient  soumises  au  régime  odieux 
de  la  presse.  Celte  brutale  et  inique  violation  de  la  liberté  individuelle 
qui  n'a  jamais  existé  chez  nous  qu'à  l'état  d'abus  isolé,  entrée  dans  les 
mœurs  de  la  libre  Angleterre,  sanctionnée  par  un  Act  an  Parlement  de 
1775,  n'est  pas  légalement  effacée  de  ses  institutions,  mais  elle  n'existe 
heureusement  plus  que  de  nom  chez  elle  (2).  Le  génie  de  Colbert  trouva 
entre  l'iniquité  du  recrutement  forcé  et  l'impossibilité  du  recrutement 
volontaire  un  moyen  terme  ingénieux  et  l'inscription  maritime  fut  créée 
par  l'ordonnance  mémorable  du  17  septembre  i665.  Le  contrat  par 
lequel  le  matelot  aliène  au  profit  de  l'État  sa  liberté  depuis  l'âge  de  18 
jusqu'à  celui  de  50  ans  révolus  (avant  la  loi  du  13  brurnaire  an  IV  la 
limite  était  de  soixante  ans)  et  en  obtient  en  retour  le  monopole  exclu- 

(1)  -Nous  sommes  encore  la  puissance  maritime  la  plus  favorisée  sous  le  rapport  du 
nombre  des  matelots  sans  même  en  excepter  l'Angleterre.  Nous  avons,  en  eiffet,  20,000  ma- 
rins en  service  actif  et  80,000  de  réserve;  l'Angleterre  ne  compte  que  18,000  matelots 
au  service  et  52,000  en  réserve  ou  dans  les  ports  [Revue  scie?iiif.,  1"  avril  1876). 

(2)  On  ne  presse  sans  doute  plus  les  matelots,  mais  on  les  raccole  encore,  et  cet  en- 
gagement réputé  volontaire  qui  donne  d'assez  médiocres  résultats,  ne  laisse  pas  que  de 
susciter  de  temps  en  temps  des  récriminations  de  la  part  des  hommes  qui  ont  à  cœur 
les  intérêts  de  la  marine.  Aussi,  les  Anglais,  qui  ont  déjà  cinq  écoles  de  mousses,  cher- 
chent-ils à  en  accroître  le  nombre,  mais  le  recrutement  en  est  difficile,  et  beaucoup  de 
ces  jeunes  gens  laissent  la  marine  au  bout  de  leur  engagement  de  dix  ans,  après  avoir 
i  mposé  des  dépenses  à  l'État  pour  leur  éducation  nautique  et  au  moment  où  ils  pour- 
raient rendre  des  services.  Plus  d'une  nation  maritime  nous  envie  notre  institution  des 
classes  qui  est  excellente  dans  ses  bases  et  qu'il  s'agit  simplement  d'améliorer. 
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sifde  l'exploitation  des  professions  de  la  mer,  est  onéreux  sans  doute 
pour  les  intéressés,  mais  il  n'a  pas  de  caractère  oppressif  puisqu'il 
est  volontaire  ;  tout  au  plus  peut-on  lui  reprocher  de  ne  p;is  indemniser 
le  marin  d'une  manière  suffisante,  mais  c'est  chose  réparable  et  nous 
nous  en  rapportons  à  un  avenir  prochain  pour  voir  l'inscription  mari- 
time diminuer  les  charges  qu'elle  fait  peser  sur  les  matelots  des  classes 
et  augmenter  au  contraire  les  dédommagements  qu'elle  leur  assure. 
L'accroissement  proportionnel  de  l'élément  appelé  par  le  recrutement 
ordinaire  dans  l'effectif  des  équipages,  accroissement  rendu  possible  et 
utile  par  la  transformation  profonde  qu'a  subie  notre  matériel  maritime, 
doit  alléger  de  plus  en  plus,  du  reste,  les  charges  que  le  service  de  la 
marine  de  l'État  fait  peser  sur  les  populations  si  intéressantes  qui  sont 
soumises  au  régime  exceptionnel  des  classes,  i 

«L'inscription  maritime,  dit  un  économiste  distingué,  dans  les  pre- 
mières années  où  elle  fut  établie  ne  s'éleva  pas  au-dessus  du  chiffre  de 
36,000  hommes,  soit  à  cause  des  difficultés  d'un  premier  recrutement 
soit  qu'on  n'y  eût  point  encore  compris  les  capitaines  et  les  officiers  ma- 
riniers ;  mais,  dès  l'année  1683,  ce  chiffre  avait  subi  une  progression 
rapide  et  comprenait  77,803  marins.  En  parcourant  le  tableau  représen- 
tant l'effectif  annuel  des  inscrits  nous  trouvons  des  chiffres  analogues 
aans  le  cours  du  dix-huitième  siècle  et  quand  il  s'abaisse,  c'est  à  raison 
de  quelques  conditions  particulières.  Tantôt  un  arrondissement  mari- 
time manque  tout  entier  ;  tantôt  on  a  omis  de  comprendre  dans  le  total 
les  novices  et  les  mousses  ;  mais  dans  l'ensemble  la  proportion  se  sou- 
tient :  en  1704,  70,535  inscrits;  en -1710,  72,056;  en  1786,  72,136,  en 
1789,  79,748.  D'ailleurs  à  mesure  que  le  système  prend  de  la  durée, 
il  prend  également  de  la  régularité  et  peu  d'inscriptions  échappent  à 
la  surveillance  vigilante  des  employés  de  la  marine.  Par  suite  de  cette 
rigueur  plus  grande,  les  inscriptions  s'élèvent,  en  1791  à  88,805  hom- 
mes; en  1793  à  95,706,  et  ainsi  jusqu'au  moment  oii  la  loi  du  3  bru- 
maire an  IV  abaisse  de  dix  années  la  durée  du  service  (c'est-à-dire  de 
la  réquisition  possible)  jusqu'à  l'âge  de  50  ans  révolus  au  heu  de  60  ans. 
Alors  les  listes  déclinent.  Elles  ne  portent  plus  en  1818  que  74,436  ma- 
rins; en  1823,  70,284;  en  1826,  76,2o7;  en  1830,  74,917;  en  1835, 
77,595,  avec  diverses  variations  intermédiaires  résultant  de  radiations 
■nombreuses  faites  dans  le  renouvellement  des  matricules  et  de  la  sup- 
pression des  quartiers  de  l'intérieur.  Enfin  en  1840  un  dernier  élan 
est  imprimé  à  l'inscription  ;  il  se  fait  alors,  sous  l'empire  des  difficultés 
survenues  en  Orient,  un  armement  extraordinaire  qui  porte  les  chiffres 
au  plus  haut  point  où  ils  soient  parvenus  depuis  l'origine  de  l'institu- 
tion :  en  1840  à  98,706  hommes  ;  en  1841  à  102,705  ;  en  1842  à  106,214  ; 
en  1843  à  107,672;  en  1844  à  109,410;  en  1845  à  112,462;  en  1846  à 
412,853;  en  1847  à  118,413.  On  se  ferait  toutefois  une  illusion  bien 
grande  si  l'on  présumait  que  ces  chiffres  représentent  un  effectif  sérieux 
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et  que  tout  marin  inscrit  est  susceptible  de  faire  un  bon  service.  Sur 
ces  listes  figurent  une  foule  d'hommes  que  leur  âge^  leurs  blessures,  les 
vices  de  leur  constitution  doivent  reléguer  parmi  les  non-valeurs  et  qui 
ne  sauraient  être  requis  en  aucun  cas.  C'est  un  rabais  à  faire  ;  et  en  y 
mettant  une  certaine  marge,  à  peine  trouverait-on  sur  les  120,000  noms 
de  l'inscription  maritime,  SO  à  60,000  matelots  qui  pussent  être  utile- 
ment embarqués.  Le  reste  ne  représente  qu'une  sorte  de  caput  mor- 
titum,  destiné  à  grossir  les  chiffres  et  à  tromper  des  yeux  peu  exer- 
cés (1).  » 

Comme  le  fait  remarquer  l'économiste  que  nous  venons  de  citer,  le 
chiffre  des  inscrits  maritimes  offre  un  double  intérêt  :  comme  mesure 
de  l'un  des  deux  éléments  de  la  défense  du  pays,  et  aussi  comme  ther- 
momètre de  l'activité  de  notre  commerce  maritime. 

Il  serait  inutile  de  faire  ressortir  les  aptitudes  maritimes  supérieures 
des  inscrits;  ils  ont  conquis  de  longue  main  une  assuétude  professionnelle 
à  laquelle  ils  avaient  été  préparés  par  la  double  influence  de  l'hérédité  et 
d'une  éducation  qui  s'est  faite  dans  le  milieu  maritime.  Enfant,  le  ma- 
telot des  classes  a  couru  sur  les  grèves,  grandi  en  présence  de  la  mer; 
dès"  ses  premières  années,  il  a  joué  son  rôle  dans  un  bateau  de  pêche  ;  il 
n'a  JL  mais  entendu  parler  que  de  marine  et  n'a  jamais  eu  la  pensée  qu'il 
pût  être  autre  chose  que  matelot;  la  mer  est  son  élément  et  quand  il 
met  le  pied  sur  un  bâtiment  de  l'État,  il  y  apporte  l'assuétude  nautique 
et  n'a  plus  qu'à  conquérir  l'assuétude  disciplinaire.  Cet  homme-là  est  le 
matelot  tj  pe  avec  sa  rudesse  et  sa  loyauté  proverbiales,  son  insensibilité 
aux  intempéries  et  aux  privations,  sa  patience,  sa  résignation,  son  cou- 
rage stoïque,  son  entraînement  vers  les  excès  poussé  jusqu'à  la  forfan- 
terie, son  orgueil  professionnel,  son  mépris  systématique  du  terrien,  son 
héroïsme  naïf  et  dont  il  n'a  pas  même  la  conscience.  Quant  à  ses  qua- 
lités comme  matelot,  deux  mots  empruntés  au  vocabulaire  expressif  de 
la  marine  les  expriment  :  «  Il  est  propre  à  tout  et  il  se  débrouille,  »  Le 
premier  peint  son  esprit  inventif  et  encyclopédique  ;  le  second,  son  art  de 
tirer  parti  de  conditions,  d'ailleurs  assez  mauvaises,  pour  se  créer  un 
bien-être  relatif.  C'est  là,  à  moins  qu'il  n'approche  de  cet  âge  de  50  ans 
qui  est  la  limite  certainement  trop  reculée  du  droit  de  réquisition  que 
l'État  s'est  réservé  sur  lui,  c'est  là,  à  âge  égal,  si  on  le  compare  aux 
apprentis  marins  et  aux  engagés  volontaires,  la  partie  experte  et  va- 
lide de  l'équipage,  celle  qui  lutte  avec  le  plus  de  succès  contre  les 
influences  nautiques  et,  dans  une  certaine  mesure,  contre  les  influences 
morbifiques  des  climats. 

La  France  assise  sur  trois  mers,  dans  les  conditions  les  plus  favorables 
pour  son  développement  maritime,  a  son  littoral  subdivisé  en  cinq 
arrondissements  dont  les    chefs-lieux  :  Cherbourg,  Brest,  Lorient,  Ro- 

■  (I)  Louis  Reybaud,  Bict.  de  l'Économie  politiq'vc,  1853.  Art.  NAVI0ATIO^,  t.  II,  p.  2(6. 


f32  L'HOMME  DE   MER. 

chefort-sur-mer  et  Toulon,  centralisent  le  service  de  l'inscription  mari- 
time de  chaque  arrondissement  subdivisé  en  quartiers  et  sous-quartiers 
ayant  à  leur  tête  des  administrateurs  qui  sont  chargés  de  tenir  les  regis- 
tres de  l'inscription  maritime,  d'y  opérer  des  inscriptions  ou  des  radia- 
lions  suivant  les  cas  déterminés  par  la  loi,  et  de  veiller  en  même  temps 
aux  intérêts  du  recrutement  maritime  et  à  la  stricte  exécution  des  rè- 
glements relatifs  à  la  pêche  maritime.  Un  contrôle  est  exercé  sur  les  opé- 
rations de  ces  fonctionnaires  qu'anime  d'ailleurs  le  meilleur  esprit. 

Leurs  décisions  en  ce  qui  concerne  les  questions  de  santé  ne  peuvent, 
bien  entendu,  s'appuyer  que  sur  l'opinion  compétente  des  médecins. 
Ceux-ci  sont  ou  des  médecins  de  la  marine  d'un  grade  élevé  qui  font 
annuellement  des  tournées  dans  les  quartiers  maritimes  avec  une  délé- 
gation du  Conseil  de  santé  du  chef-lieu  d'arrondissement  et  prononcent 
sur  les  cas  de  dispense  temporaire  ou  de  radiation  définitive,  ou  bien 
des  médecins  civils,  choisis  à  cet  effet  par  l'autorité  maritime  et  exer- 
çant les  mêmes  fonctions  mais  avec  moins  d'étendue.  Il  est  bien  regret- 
table, à  mon  avis,  que  la  marine  n'entretienne  pas  dans  chaque  quartier 
un  médecin  de  la  marine  qui  y  résiderait  à  côté  du  commissaire  des 
classes,  aurait  une  connaissance  complète  de  la  population  maritime  de 
son  quartier  et  exercerait  ces  fonctions  délicates  dans  des  conditions 
d'exactitude  et  de  sûreté  que  ne  donne  pas  le  régime  actuel  ;  les  mate- 
lots des  classes  trouveraient  dans  cette  institution  qui  procurerait  à  des 
médecins  de  la  marine  fatigués  de  la  navigation  une  position  plus  tran- 
quille, des  garanties  d'assistance  médicale  en  même  temps  que  de 
bonne  justice  distributive.  Je  recommande  cette  idée  à  l'Administration 
maritime  qui  s'est  montrée  toujours,  et  à  bon  droit,  si  soucieuse  des 
intérêts  des  matelots  des  classes. 

On  sait  que  l'inscription  maritime  se  recrute  sur  tout  le  littoral  des 
trois  mers  qui  baignent  nos  côtes,  de  Dunkerque  à  Bayonne  et  de  Port- 
Vendresà  Nice,  parmi  les  hommes  qui  se  livrent  à  une  profession  ma- 
ritime (long  cours,  cabotage,  grande  et  petite  pêche)  ou  qui  naviguent 
dans  des  bateaux  de  rivière  en  deçà  de  la  limite  de  la  salure  des  eaux 
à  la  haute  mer  pour  les  fleuves  à  marées,  et  pour  les  autres,  du  point  où 
peuvent  atteindre  les  bateaux  de  mer.  Cette  bande  de  littoral  a  ses 
divisions  administratives,  je  viens  de  le  dire,  mais  ses  divisions  ethni- 
ques ou  de  race,  offrent  à  l'hygiène  plus  d'intérêt,  car  la  provenance 
régionale  des  matelots  leur  donne  un  cachet  spécial  en  même  temps  que 
des  aptitudes  maritimes  et  hygiéniques  toutes  particulières. 

Or,  notre  littoral  maritime  est  habité  par  trois  races  principales  :  les 
Normands,  les  Bretons,  les  Provençaux,  et  par  trois  races  secondaires  : 
les  Saintongeois,  les  Gascons  et  les  Basques. 

Les  Normands  ont  hérité  de  leurs  pères  cet  instinct  de  migration  ma- 
ritime qui  servit  si  bien  d'abord  leur  esprit  de  rapine  et  de  violence, 
plus  tard  leur  esprit  de  conquête,  plus  tard  enfin,  leur  esprit  de  décou- 
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vertes  géographiques  et  qui  leur  fit  explorer  des  parties  de  l'ancien 
continent,  inconnues  jusqu'à  eux. 

Le  matelot  du  littoral  de  la  Manche  est  d'une  constitution  vigoureuse, 
d'une  taille  élevée  ;  il  est  industrieux  et  intelligent,  il  a  pris  dans  la 
navigation  des  mers  du  Nord,  dans  le  cabotage  de  la  Manche,  dans  la 
pratique  des  grandes  pêches,  l'habitude  de  ne  compter  ni  avec  les  dan- 
gers, ni  avec  les  fatigues,  ni  avec  les  difficultés  de  sa  profession.  Plus 
soucieux  de  son  hygiène  personnelle  que  ne  le  sont,  en  général,  les  ma- 
rins, il  est  propre,  actif,  travailleur,  et,  moitié  par  esprit  de  conduite, 
moitié  par  économie,  il  tombe  plus  rarement  dans  ces  excès  crapu- 
leux où  les  matelots  bretons  se  complaisent  d'ordinaire.  Ce  sont,  en  un 
mot,  des  matelots  excellents  auxquels  on  peut,  tout  au  plus,  reprocher 
une  certaine  impatience  du  joug  disciplinaire  et  un  défaut  de  solidité  en 
face  des  épreuves  de  la  navigation,  lorsque  celles-ci  se  prolongent  trop. 
Nous  avons  fait  une  station  de  trois  ans,  au  Sénégal,  sur  un  brick  de 
20  canons  (1),  dont  l'équipage,  presque  tout  entier,  avait  été  recruté  sur 
les  côtes  de  Normandie  ;  il  supporta  admirablement  les  misères  de  cette 
longue  et  pénible  campagne  ;  nous  eûmes  très-peu  de  malades,  nous  ne 
perdîmes  que  trois  hommes.  Les  matelots  normands  sont  surtout  pro- 
pres aux  voyages  du  Nord.  M.  Gallerand,  qui  a,  en  qualité  de  chirurgien- 
major  de  la  frégate  la  Cléopâtre,  accompli  deux  croisières  successives 
dans  la  mer  Blanche,  insiste  avec  raison  sur  la  nécessité  d'embarquer 
pour  cette  campagne  des  hommes  pris  sur  le  littoral  de  la  Manche, 
habitués  aux  froids  de  Terre-Neuve  et  d'Islande.  Le  brick  le  Beaumanoh\ 
qui  avait  un  équipage  normand,  résista  au  scorbut  qui  sévit  cruellement 
sur  la  Cléopâtre,  dont  l'armement  exclusivement  breton  laissait,  au  con- 
traire, beaucoup  à  désirer  (2). 

Les  matelots  bétons,  à  côté  de  défauts  qui  les  mettent,  sous  quelques 
rapports,  au-dessous  des  Normands,  ont  aussi  des  qualités  de  solidité  que 
ceux-ci  ne  possèdent  pas  au  même  point.  Les  riverains  de  la  Manche  ne 
perdent  guère  leurs  côtes  de  vue  sans  apercevoir  celles  de  l'Angleterre  ; 
quand  le  pêcheur  de  l'Armorique  s'élève  au  large,  il  sait  qu'il  n'a  pas 
d'autre  terre  à  voir  que  celle  de  son  port,  et  chacune  de  ses  sorties  a 
une  apparence  de  grande  navigation  qui  le  familiarise  avec  l'idée  d'ex- 
cursions lointaines.  La  vie  âpre  et  rude  qu'il  mène  chez  lui,  lui  laisse 
ignorer  ce  que  c'est  que  le  bien-être  et  il  se  soumet  aux  privations  comme 
à  une  nécessité  familière;  nul  n'est  plus  patient  que  lui  pour  supporter 
les  intempéries  de  la  mer,  les  rigueurs  d'un  éloignement  prolongé,  les 

(1)  Le  brick  V Abeille  armé  à  Cherbourg  en  1 845  et  faisant  partie  de  la  croisière  chargée 
de  réprimer  la  traite  sur  les  côtes  occidentales  d'Afrique. 

(2)  Gallerand,  chirurgien  de  1"^  classe,  Rapport  sur  la  croisière  de  la  Cléopâtre  dans 
la  mer  Blanche,  1855  (collection  de  Brest.)  Je  ferai  remarquer  ici  que  tant  d'autres 
causes  ont  pu  contribuer  à  ce  résultat,  qu'il  m'est  difficile  de  l'attribuer  à  la  seule  pro- 
venance originelle  des  équipages,  d'autant  plus  qu'il  s'agit  ici  de  matelots  normands  et 
de  matelots  bretons  dont  l'aptitude  à  résister  au  froid  ne  saurait   être  très-différente. 
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ennuis  des  traversées  interminables  ;  nul  ne  se  plie  avec  plus  de  docilité 
aux  exigences  de  la  subordination  et  de  la  discipline.  Doué  de  moins 
d'initiative  que  le  matelotnormand,  moins  ardent  etmoinsbrillant  que  le 
provençal,  il  prend  sur  tous  les  deux,  lorsque  le  mauvais  temps  se  pro- 
longe, une  supériorité  de  résistance  qui  ne  se  dément  pas.  Si  à  ces  qua- 
lités nautiques  on  joint  cette  patience  stoïque,  cette  résignation  douce 
qui  est  le  fond  du  caractère  national,  ce  respect  pour  l'autorité,  on  sera 
tenté  de  dire  avec  M.  l'amiral  Grivel:  «Je  ne  sais  si  je  m'abuse,  mais  il 
me  semble  que  rien  n'est  au-dessus  de  cette  race  opiniâtre  et  coura- 
geuse qui  borde  les  côtes  de  la  vieille  Armorique  :  s'il  exista  jamais  des 
hommes  particulièrement  organisés  pour  tous  les  événements  de  tem- 
pête ou  de  combat,  pour  lutter  avec  avantage  contre  les  privations  et  les 
fatigues  de  toute  espèce  que  la  mer  impose,  ces  hommes,  à  coup  sûr, 
se  trouvent  parmi  les  Bretons  (1).  » 

Pourquoi  faut-il  que,  comme  ombre  à  ce  tableau,  nous  ayons  à  signaler 
dans  les  matelots  bretons  celte  incurie  corporelle,  cette  malpropreté 
proverbiale  et  ces  habitudes  d'ivrognerie  contre  lesquelles  l'hygiène  et 
la  religion  protestent  jusqu'ici  sans  succès. 

Si  jamais  hommes  ont  porté  fortemenrt  l'empreinte  de  leur  race,  ce 
sont  certainement  les  msLieiois  provençaux  ;  leur  caractère,  leurs  mœurs, 
leurs  aptitudes  nautiques,  contrastent  de  la  manière  la  plus  frappante 
avec  ceux  des  Bretons,  et,  quoique  cet  antagonisme  national  soit  exagéré 
par  l'esprit  de  locaUté,  il  est  néanmoins  accusé  d'une  manière  formelle. 
A  la  taciturnité  des  matelots  bretons,  à  leur  indifférence  pour  tout  ce 
qui  n'est  pas  leur  pays  ou  leurs  usages,  à  leurs  habitudes  discipUnées,  à 
leur  solidité  à  la  mer,  à  leur  malpropreté,  à  leur  intempérance,  il  faut 
opposer  la  pétulance  bruyante  des  Provençaux,  leur  imagination  vive  et 
exaltée,  leur  impatience  de  la  discipline,  leurs  qualités  brillantes  dans 
les  navigations  faciles,  oiî  ils  retrouvent  le  ciel  de  leur  pays,  leur  ten- 
dance au  découragement,  leur  propreté  extrême,  leur  sobriété.  Ce  sont 
en  effet  deux  races  d'hommes  différentes  :  le  mêine  héroïsme  et  le  même 
courage  au  moment  d'un  combat  apprennent  seuls  qu'ils  appartiennent 
à  une  nationalité  commune. 

Les  matelots  saintongeois  sont  bien  inférieurs  aux  Bretons  et  aux  Gas- 
cons, entre  lesquels  leur  position  géographique  les  place;  ils  ont  de 
rinteUigence,  mais  peu  d'activité;  la  marine  est  un  métier  pour  eux,  ce 
n'est  pas  une  vocation;  leur  sobriété  et  leurs  habitudes  régulières  ne 
compensent  point  enfin  l'exiguïté  de  leur  taille  et  la  faiblesse  de  le  ur 
constitution,  qui  porte  presque  toujours  l'empreinte  des  miasmes  ma- 
récageux au  miUeu  desquels  ils  vivent. 

(1)  Grivel,  Considérations  navales  en  réponse  à  la  brochure  de  M.  de  Pradt.  Paris, 
imprimerie  royale,  1832,  p.  19.  Il  faut  avoir  vu  dans  le  golfe  de  Gascogne,  l'hiver, 
pendant  huit  ou  dix  jours  de  cape,  des  matelots  bretons,  les  bras  cr(!»isés,  faire  gros 
dos  à  une  pluie  glaciale  et  ne  jamais  se  plaindre  pour  comprendre  la  force  de  résis- 
tance qu'il  y  a  dans  ces  natures  rudes,  mais  singulièrement  énergiques. 
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Le  Bordelais  est  le  Provençal  de  l'Ouest  ;  sobre,  actif,  industrieux, 
doué  au  plus  haut  point  de  cette  initiative  intelligente  qui  caractérise  les 
fins  matelots,  il  a  la  verve,  la  gaieté  des  marins  du  Midi  et  les  qualités 
nautiques  éminentes  de  ceux  du  Nord.  On  ne  peut  lui  reprocher  qu'un 
esprit  d'indépendance  qui  va  quelquefois  jusqu'à  l'insubordination; 
mais  un  capitaine  qui  sait  prendre  un  équipage  bordelais,  et  qui  le  mène 
plutôt  par  l'émulation  et  par  l'amour-propre  que  par  la  rigueur,  peut 
faire  des  merveilles  avec  lui. 

Quant  aux  Basques,  cette  race  vigoureuse  de  montagnards  est  admi- 
rablement propre  au  métier  de  la  mer  ;  la  petitesse  de  leur  taille  est  ra- 
chetée par  une  vigueur  remarquable  qu'ils  doivent  à  des  habitudes 
nationales  de  gymnastique  ;  leur  santé  est  bonne,  leur  énergie  indomp- 
table. Ils  ont  un  remarquable  esprit  [de  migration,  et  nul  ne  l'emporte 
sur  eux  pour  l'audace,  la  résolution  et  l'intelligence.  Il  est  presque  sans 
exemple  qu'un  matelot  basque  dans  un  équipage  se  résigne  au  terre- 
à-terre  des  travaux  du  pont,  et  ne  conquière  pas  sa  place  dans  une 
hune. 

Nous  n'avons  rien  à  dire  des  matelots  étrangers,  qui  joignent  aux  re- 
liefs généraux  de  leur  caractère  national  certaines  qualités  ou  certains 
défauts  nautiques  que  n'ont  pas  les  nôtres.  L'hétérogénéité  des  équipages 
américains,  composés  d'hommes  d'États  divers,  souvent  antagonistes, 
et  de  gens  sans  aveu  appartenant  aux  nationalités  les  plus  variées,  leur 
indiscipline  notoire  ;  la  beauté  naturelle  de  cette  race  anglo-saxonne, 
qui,  par  ses  mœurs  maritimes,  son  esprit  commercial  et  aventureux,  a 
longtemps  tenu  seule  le  sceptre  de  la  mer,  que  nous  partageons  aujour- 
d'hui avec  elle  ;  l'audace  et  la  fougue  des  Génois,  qui  soutiennent  avec 
éclat  leurs  titres  de  noblesse  maritime  et  qu'un  sentiment  d'indignation 
généreuse  a  rendus  un  instant  nos  alliés  ;  les  mœurs  fatalistes  etstation- 
naires  des  Turcs;  la  précision  automatique  des  équipages  russes,  qui 
n'abandonnent  jamais  sur  le  pont  d'un  navire  l'esprit  d'ensemble  et  de 
régularité  des  soldats,  et  ne  sont  en  rien  doués  de  cet  élan  d'initiative 
qui  est  le  génie  du  matelot;  autant  de  sujets  d'une  étude  hygiénique  et 
morale  dont  il  n'est  pas  nécessaire  de  faire  ressortir  l'intérêt,  mais  que 
récuse  notre  incompétence. 

Ce  n'est  pas  seulement  à  un  point  de  vue  abstrait  et  général  que  l'on 
doit  comparer  la  valeur  de  ces  différents  inscrits;  cette  comparaison 
peut  porter  aussi  sur  des  points  très- concrets  et  très-pratiques  et  d'un 
grand  intérêt  pour  l'hygiène. 

On  a  fait  ressortir  à  ce  propos  l'avantage  que  présente  un  équipage 
formé  par  un  mélange  éclectique  de  matelots  de  diverses  zones,  dont  les 
qualités  ou  les  défauts  trouvent  ainsi  des  occasions  de  relief  ou  de  com- 
pensation. C'est  ainsi  que  M.  Girard  se  loue,  dans  sa  Relation  médicale  de 
la  campagne  du  d'Assas  dans  les  mers  du,  Sud,  d'avoir  eu  un  équipage 
composite.  Cette  opinion  me  paraît  acceptable  au  point  de  vue  nautique. 


136  L'HOMME  DE   MER. 

mais  très-contestable  au  point  de  vue  de  l'hygiène.  Mieux  vaut,  à  mon 
avis,  un  équipage  homogène,  de  même  provenance  et  adapté  à  la  nature 
de  la  campagne  :  des  Normands  et  des  Bretons  pour  les  pays  froids;  des 
Basques,  des  Bordelais  et  des  Provençaux  pour  les  pays  chauds.  Je  sais 
bien  que  des  chiffres  ont  été  produits  pour  infirmer  cette  immunité 
relative  des  méridionaux  dans  les  campagnes  sous  les  tropiques  et  j'ai 
moi-même  cité  des  relevés  de  M.  Souty,  indiquant  les  mortalités  de  1 
sur  3,5,  de  1  sur  3  et  de  1  sur  3,5  comme  se  rapportant  à  des  soldats  du 
nord,  du  centre  et  du  sud  de  la  France  envoyés  dans  nos  colonies  chau- 
des; mais  il  y  aurait  à  soumettre  ce  fait  à  l'épreuve  nouvelle  de  la  sta- 
tistique. Il  va  de  soi,  en  effet,  que  Tassuétude  à  la  chaleur  qui  est  un 
des  éléments  de  l'acclimatement,  doit  être  d'autant  plus  facile  qu'il  y  a 
moins  d'écart  entre  la  température  du  pays  d'origine  et  celle  du  pays 
sous  lequel  on  est  transplanté.  C'est  quand  il  s'agit  des  navigations  sous 
des  climats  excessifs  que  cette  question  de  la  provenance  des  équipages 
prend  surtout  de  l'importance.  Les  navigations  arctiques  ne  doivent  re- 
cruter leurs  matelots  que  dans  le  Nord  (1). 

Un  second  aspect  de  cette  question  est  celui  relatif  à  l'impressionna- 
bilité  plus  ou  moins  grande  des  matelots  à  l'impaludation  tropicale 
suivant  qu'ils  proviennent  ou  non  d'une  zone  marécageuse.  On  avait 
avancé  que  les  matelots  de  la  Saintonge  et  deJ'Aunis,  par  exemple,  ha- 
bitués à  l'air  des  marais,  seraient  plus  réfractaires,  à  Madagascar  et  au 
Sénégal,  à  l'action  des  miasmes  palustres.  Mais  cette  prétendue  immu- 
nité est  une  conception  théorique  et  que  démentent  les  faits.  C'est  ainsi 
que  la  Constitution  armée  à  Rochefort  dans  ces  conditions,  a  payé  aux 
fièvres  du  Brésil  un  tribut  plus  lourd  que  les  autres  navires.  M.  Bourel- 
Roncière  a  constaté,  à  bord  de  la  Circé,  que  les  fièvres  contractées  au 
Brésil  par  des  matelots  qui  avaient  déjà  été  impaludés  en  France  étaient 
plus  rebelles.  Je  crois,  avec  lui  et  avec  M.  Le  Roy  de  Méricourt,  que  l'im- 
paludation préalable  et  récente  d'un  navire  et  de  son  équipage  est  une 
mauvaise  préparation  à  la  résistance  palustre  dans  les  colonies,  mais 
encore  faudrait-il  établir,  pour  vérifier  ce  fait,  une  distinction  entre  les 
matelots  qui,  au  port  d'embarquement,  ont  eu  des  accès  de  fièvre  inter- 
mittente (ceux-là  ne  valent  rien  pour  les  navigations  coloniales)  et  ceux 
qui,  dans  ce  foyer  palustre  ont  su  conserver  leur  santé  intacte  ;  qu'il  y  ait 
là  un  fait  de  mithridaUsme  palustre  par  l'accoutumance  ou  une  résistance 
originelle  aux  miasmes  de  marais,  ce  fait  peut  créer  des  immunités  sous 
les  tropiques.  C'est  ainsi  que  ces  questions  ne  peuvent  être  jugées  d'un 
bloc  et  sans  acception  des  aspects  multiples  qu'elles  présentent. 

(1)  On  sait  la  rapidité  avec  laquelle  la  cavalerie  napolitaine  envoyée  pendant  la  re- 
traite de  Russie,  de  Wihia,  au-devant  de  la  grande  armée,  disparut  à  Smorgoni  et  à 
Oclimiana  dévorée  par  les  inclémences  d'un  climat  si  différent  de  son  pays  d'origine 
(A.  Thiers,  Hist.  duConsuUd  et  de  t Empire.  Paris,  1856,  t.  XIV,  livre  xlv,  p.  654). 
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§  2.  —  Apprentis  marins. 

Les  matelots  provenant  du  recrutement,  admis  par  la  loi  du  9  juin  1826 
à  contribuer  au  recrutement  du  personnel  maritime,  ne  constituent 
qu'une  très-faible  partie  de  l'effectif  maritime.  C'est  ainsi  que  la  classe 
de  1874  n'a  compris  que  8,800  hommes  appelés  pour  l'armée  de  mer. 
Or,  sur  ce  chiffre,  réduit  à  7,040  par  le  fait  de  1,760  engagements  vo- 
lontaires, le  plus  grand  nombre  (6,215)  est  destiné  à  l'infanterie  et  à 
l'artillerie  de  marine  ;  135  entrent  dans  les  compagnies  de  mécaniciens 
et  il  ne  reste  que  655  apprentis  marins. 

Les  apprentis  marins  sont  désignés  pour  la  marine  par  leur  numéro 
de  tirage  ou  sur  leur  demande.  Ne  vaudrait-il  pas  mieux  affecter  à  la 
marine,  les  jeunes  conscrits  provenant  des  départements  maritimes  et 
qui,  n'exerçant  pas  des  professions  de  mer,  ont  par  ce  fait  échappé  à  la 
servitude  de  l'inscription?  De  cette  façon  on  aurait  des  hommes  mieux 
disposés  à  s'acclimater  au  métier  de  la  mer.  «  Les  conscrits,  dit  l'au- 
teur anonyme  d'une  brochure  qui  eut^  en  1837,  un  grand  retentissement, 
enlevés  aux  campagnes  et  aux  villes  de  l'intérieur,  se  font  moins  facilement 
que  les  inscrits  à  la  vie  du  bord  et  soupirent  habituellement  après  le 
terme  de  leur  service;  toutefois  ils  servent  bien  et  quoiqu'ils  ne  puissent 
devenir,  en  général,  de  fins  matelots,  ils  sont  très-propres  aux  gros  ou- 
vrages des  bâtiments;  ainsi  ils  prennent  les  ris,  serrent  les  voiles,  servent 
les  canons  et  nagent  dans  les  embarcations  d'une  manière  satisfaisante  ; 
ils  sont,  de  plus,  d'une  bonne  conduite  et  il  n'est  pas  rare  de  les  voir, 
quand  ils  sont  congédiés,  s'en  aller  avec  quelques  économies  qu'ils  ont 
faites  durant  leur  campagne  (1).  » 

§  3.  — Engagés  volontaires. 

Les  engagés  volontaires  qui  proviennent  du  littoral  valent  mieux  sou- 
vent que  les  apprentis  *marins  qui  proviennent  de  l'intérieur  et  l'on  peut 
supposer  chez  beaucoup  d'entre  eux  une  vocation  qui  est  une  condition 
d'assuétude,  mais  il  en  est,  et  c'est  Paris  surtout  et  les  grandes  villes  qui 
nous  les  envoient,«.qui  sont  des  déclassés  des  professions  industrielles  ou 
libérales,  dirigés  vers  la  marine  plutôt  par  leur  imagination  que  par 
des  aptitudes  réelles  et  qui  traînent  à  bord  des  navires  une  existence  sans 
grand  profit  pour  le  service  et  sans  sécurité  pour  eux. 

A  l'époque  où  le  remplacement  militaire  était  admis,  on  ne  se  plai- 
gnait pas  trop  des  résultats  qu'il  fournissait  pour  le  recrutement  qui 
trouvait  là  des  gens  qui  se  portaient  vers  la  marine  par  une  sorte  de 

(1)  De  la  Marine  militaire  clans  ses  rapports  avec  le  commerce  et  la  défense  du  pays. 
Anonyme.  Imprimerie  royale,  mai  1837.  Cette  brochure  est  attribuée  au  prince  de 
Joinville, 
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choix,  mais  il  n'y  a  certainement  pas  lieu  de  regretter  un  état  de  choses 
qui  était  dégradant  et  qui  avilissait  le  métier  de  matelot.  Les  primes  de 
réengagement  constituaient  à  ce  double  point  de  vue  un  progrès  moral 
et  assuraient  un  meilleur  recrutement  ;  la  nouvelle  loi  militaire  du  2  7  juil- 
let 1872  en  déclarant  le  service  personnel  et  en  supprimant  le  rem  place- 
ment et  les  primes  de  réengagement  a  fait  disparaître,  pour  la  marine, 
comme  pour  l'armée,  les  provenances  de  cette  catégorie  et  bon  nombre 
d'hommes  spéciaux  dans  les  deux  armées  appréhendent  que  la  valeur 
du  recrutement  n'en  souffre  un  préjudice. 

§  4.  —  Ouvriers  maritimes. 

Les  ouvriers  maritimes  sont  aux  matelots  ordinaires  ce  que  les  ouvriers 
militaires  des  compagnies  hors  rang  sont  aux  autres  soldats.  Ce  sont,  ou 
des  ouvriers  de  nos  arsenaux  attachés  aux  métiers  nautiques  proprement 
dits:  calfatage,  voilerie,  charpentage  ;  ou  des  hommes  de  levée  prove- 
nant de  l'inscription  maritime  et  rompus  par  conséquent  aux  exigences 
de  la  vie  du  bord;  ou  enfin  des  conscrits.  La  classe  de  1874  n'a  fourni 
que  35  ouvriers  de  cette  catégorie  ;  l'hygiène  n'a,  en  réalité,  aucune  dis  - 
linction  à  établir  entre  ce  groupe  de  marins  et  les  mscrits  ou  apprentis 
marins  ordinaires. 

Quant  aux  mécaniciens  qui  sont,  eux  aussi,  des  ouvriers  maritimes, 
leur  nombre  est  minime,  (il  n'y  en  a  eu  que  135  en  1874)  et  les  particu- 
larités de  leur  hygiène  seront  indiquées  avec  soin  dans  une  autre  partie 
de  cet  ouvrage. 

§  5.  —  Surnuméraires. 

Je  signalerai  enfin  les  surnuméi^aires :  domestiques,  cuisiniers,  boulan- 
gers, agents  de  la  cambuse,  qui  presque  toujours  neufs  au  métier  de  la 
mer,  montrent  une  proclivité  plus  grande  à  en  subir  les  influences  et 
figurent  toujours  pour  une  part  considérable  sur  les  tableaux  de  maladie 
et  les  relevés  nécrologiques;  nous  en  trouverons  aisément  le  motif  quand 
nous  nous  occuperons  de  l'hygiène  de  ces  professions.  La  nature  des 
travaux  de  ces  agents  est  sans  doute  la  principale  des  causes  de  la  morta- 
lité qui  pèse  sur  eux,  mais  leur  inassuétude  absolue  à  la  vie  du  bord 
est  aussi  un  élément  d'aggravation  qu'on  ne  saurait  non  plus  oublier. 

ARTICLE  II 

APTITUDES    PHYSIQUES. 

Je  n'ai  à  m'occuper  que  des  seules  aptitudes  corporelles ,  les  apti- 
tudes techniques  ou  professionnelles  n'étant  pas  du  domaine  de  cette 
étude,  mais  je  ferai  remarquer  qu'elles  sont  cependant  une  condition 
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de  vie  heureuse  à  bord  et  par  suite  de  santé.  Ce  point  de  vue  indiqué,  je 
n'envisage  plus  que  le  côté  hygiénique  de  ce  problème. 

L'âge,  la  taille,  le  périmètre  thoracique,  l'essai  spirométrique,  le 
poids,  la  force  musculaire  et  l'essai  visuel  sont  les  éléments  complexes 
des  aptitudes  physiques  des  matelots  et  de  l'appréciation  de  la  force 
ou  de  la  faiblesse  d'un  équipage. 

%i.  —  Age. 

L'âge  pour  les  inscrits  est  fixé  par  la  loi  :  il  s'étend  de  18  ans  à  SO  ans 
révolus.  Pendant  cette  période  de  32  ans  les  matelots  de  l'inscription 
maritime  sont  passibles  de  la  levée  par  groupes  d'âges  épuisés  succes- 
sivement, et  à  partir  de  l'âge  minimum,  suivant  les  besoins  du  service 
de  l'État.  J'ai  dit  que  la  durée  des  effets  de  l'inscription  maritime  était, 
dans  le  principe,  limitée  par  l'âge  de  soixante  ans,  et  qu'en  l'an  IV,  on 
la  réduisit  à  cinquante  ans  :  je  trouve  encore  cette  limite  trop  reculée  ; 
qui  ne  sait  qu'à  cinquante  ans,  un  matelot  présente  tous  les  signes  d'une 
sénilité  accentuée  (1);  pourquoi  ne  pas  abaisser  cette  limite  à  quarante 
ans?  Cette  mesure  aurait  l'avantage  de  ramener  le  recrutement  mari- 
time aux  conditions  générales  de  la  loi  militaire.  On  pourrait  ainsi  exi- 
ger des  inscrits  un  service  de  vingt  ans  réparti  comme  celui  des  soldats 
en  :  1"  service  actif  de  cinq  ans;  2°  première  réserve  pendant  quatre  ans; 
3°  deuxième  réserve  pendant  cinq  ans;  A°  troisième  réserve  pendant  six 
ans.  On  ne  pourrait  lever  les  inscrits  que  dans  l'ordre  de  ces  groupes 
et  après  épuisement,  ou  par  insuffisance  des  plus  jeunes.  On  aurait  ainsi 
des  hommes  plus  valides,  et  aff'ranchis  avant  la  vieillesse  de  la  servitude 
étroite  que  l'inscription  maritime  fait  peser  sur  eux.  La  diminution  des 
eff'ectifs  des  navires  de  guerre,  déterminée  par  les  changements  nauti- 
ques et  stratégiques  intronisés  dans  la  marine  nouvelle  permettrait 
cette  amélioration  qui  serait  sans  doute  reçue  avec  une  grande  faveur 
parles  populations  maritimes  et  par  les  chambres  de  commerce. 

Les  apprentis-marins  sont  soumis  aux  conditions  d'âge  des  conscrits. 
Quant  aux  engagés  volontaires  ils  ne  doivent  pas  avoir,  au  moment  de 
leur  entrée  au  service,  plus  de  vingt-quatre  ans,  à  moins  qu'ils  n'aient 
déjà  servi  l'État.  Cette  mesure  a  pour  objet  de  ne  pas  avoir,  à  une  période 
un  peu  avancée  de  leur  carrière,  des  hommes  d'une  validité  douteuse  et 
dont  on  ne  peut  se  débarrasser  jusqu'à  ce  qu'ils  aient  atteint  les  vingt- 
cinq  ans  de  service  exigés  par  la  loi  pour  être  admis  au  règlement  de 
leur  pension  de  retraite. 

Les  ouvriers  maritimes  du  recrutement  et  les  mécaniciens  sont  dans 
le  même  cas. 

(1)  Ramazzini  a  dit  des  matelots  :  «  Nautœ  raro  soient  senescere.»  (B.  Ramazzini,  De 
■  morbis  artificum  dioiriba.  Venetriis,  MDCCXLIII,  cap.  x,  p.  182.)  On  pourrait  complé- 
ter ce  mot  par  celui-ci  :  «  ]S!autœ  cito  soient  insenescere.  » 
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Il  n'y  a  pas  d'âge  fixé  pour  l'admission  des  surnuméraires  ;  c'est  une 
lacune;  il  faudrait  établir  des  limites  assez  larges  pour  ne  pas  embar- 
rasser le  choix,  mais  prévenir  cet  inconvénient,  qui  se  constate  sur  beau- 
coup de  navires,  de  voir  des  surnuméraires  ajouter  à  leur  débilité  trop 
habituelle,  celle  qui  résulte  de  l'âge. 

Quant  aux  mousses,  cette  excellente. pépinière  de  matelots,  ils  sont 
divisés  en  deux  catégories  :  les  mousses  de  l'École  dont  l'âge  inférieur 
d'admission  est  fixé  à  treize  ans,  et  les  mousses  auxiliaires  qui  sont 
reçus  à  douze  ans.  Il  n'y  a  rien  à  dire  à  cette  fixation,  il  faut  évidem- 
ment que  les  mousses  abordent  assez  jeunes  leur  éducation  techni- 
que, et  d'ailleurs,  leur  recrutement  se  faisant  principalement  parmi  les 
fils  de  marins,  il  y  a  profit  pour  ces  enfants  et  allégement  pour  leurs 
familles  à  ce  qu'ils  commencent  de  bonne  heure  leur  apprentissage  ma- 
ritime. 

Des  officiers,  je  n'aurais  rien  à  dire,  si  je  n'avais  à  signaler  pour  les 
officiers  de  vaisseau  combien  leur  admission  au  Vaisseau-école  est 
prématurée.  Un  enfant  peut,  à  la  rigueur,  y  entrer  à  14  ans  (les  limites 
d'âge  pour  l'admission  sont  de  14  à  17  ans).  Est-ce  raisonnable?  Est-ce 
utile?  Quel  péril  pour  des  cerveaux  de  14  ans  à  se  charger  du  bagage 
contenu  dans  le  fastueux  programme  d'admission  à  l'École  navale,  et 
quel  préjudice  pour  l'intelligence  à  être  sevrée  avant  l'heure  de  ces 
études  d'humanités  qui  sont  les  vraies  nourricières  de  l'esprit  et  que  rien 
ne  remplace!  Et  puis  aussi,  est-on  sûr  à  14  ans  de  sa  vocation  et  n'y 
a-t-il  pas  pour  l'éducation  et  pour  les  mœurs  de  toute  la  vie  un  grave 
préjudice  à  être  détaché  prématurément  de  la  famille?  J'ai  insisté  dans 
un  autre  ouvrage  sur  ces  dangers  et  j'ai  demandé  que  les  limites  actuelles 
pour  l'admission  à  l'École  navale  devinssent  16  ans  minimum  et  18  ans 
maximum  (1).  Je  ne  puis  que  reproduire  ce  vœu.  Il  ne  peut  s'agir  ici 
que  des  officiers  de  vaisseau,  les  autres  officiers  :  médecins,  administra- 
teurs, ingénieurs;,  ne  pouvant,  par  le  fait  des  conditions  de  leur  carrière, 
débuter  dans  la  marine  qu'à  un  âge  suffisamment  avancé. 

Les  recherches  de  Quételet  ayant  démontré  que  la  force  musculaire 
est  dans  une  relation  étroite  avec  Tâge;  que  la  force  rénale  par  exemple, 
double  de  11  à  15  ans,  devient  triple  de  15  à  40  ans  pour  décroître 
ensuite  et  que  la  force  manuelle  suit  une  progression  et  une  décrois- 
sance à  peu  près  analogues,  il  y  a  grand  intérêt  à  ce  que  l'équipage  d'un 
navire  ne  soit  composé  ni  d'hommes  trop  jeunes,  ni  d'hommes  trop 
âgés.  Sans  parler  de  l'inexpérience  nautique  des  matelots  trop  jeunes, 
n'y  a-t-il  pas  de  danger  à  soumettre  des  hommes  dont  le  développement 
corporel  n'est  pas  achevé  aux  conditions  fâcheuses  de  fatigue  et  d'éner- 
vement  qui  sont  inhérentes  à  la  navigation?  «  Pourquoi,  disais-je,  dans 
la  première   édition  de  ce  livre,  ne  calculerait-on  pas,  à  l'armement 

(1)  Fonssagrives,  Éducation  physique  des  garçons.  Paris,  1870.  Cinquième  Entretien. 
Le  problème  scolaire,  Y>.  liQ, 
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d'un  navire,  la  moyenne  d'âge  de  son  équipage  et  ne  la  ferail-on  pas 
cadrer  par  des  remplacements  avec  celle  qui  a  été  reconnue  indispensa- 
ble pour  la  manœuvre  convenable  d'un  navire?  (1)  »  Quelques  médecins 
de  la  marine  s'inspirant  de  cette  idée,  ont  calculé  à  l'armement  l'âge 
moyen  de  leur  équipage.  C'est  ainsi  que  M.  Barthe,  cité  par  M.  Lauver- 
gne,  a  calculé  que  l'âge  moyen  de  l'équipage  de  la  frégate  la  Sybille 
était  de  26  "S5  (les  mousses  défalqués)  et  de  25  ''"^OS  en  y  comprenant 
toutes  les  catégories  d'âge  (2).  On  pourrait  pousser  plus  loin  ces  recher- 
ches et  déterminer  l'âge  moyen  suivant  les  catégories  professionnelles; 
les  résultats  auxquels  on  serait  ainsi  conduit  ne  seraient  certainement 
pas  complètement  théoriques. 

§  2.  —  Taille. 

La  taille,  comme  Ta  très-bien  démontré  Boudin,  est  expression  de 
race  bien  plutôt  que  de  vigueur,  mais  encore  faut-il  considérer,  pour  la 
même  race,  et  d'une  manière  générale,  une  taille  élevée  comme  un 
privilège  physique  et  comme  une  présomption  plausible  de  vigueur  et 
de  force.  La  taille  élevée  n'intervient  comme  élément  d'aptitude  nauti- 
que que  pour  les  grands  navires  où  certains  exercices  :  l'action  de  serrer 
les  voiles,  par  exemple,  exigent  une  longueur  de  bras  proportionnelle  au 
diamètre  de  la  vergue  qu'ils  doivent  étreindre;  mais  comme,  sauf 
exceptions,  la  taille  et  la  force  sont  corrélatives,  les  hommes  de  petite 
stature  sont  moins  recherchés  que  les  hommes  de  grande  taille. 

La  taille  minimum  exigée  des  apprentis  marins  est  aujourd'hui  de 
l™,o40;  elle  a  suivi  les  diversités  d'exigences  du  recrutement  du  soldat. 
Cette  taille  minimum  s'est  abaissée  pour  l'infanterie  française  depuis 
1691  jusqu'à  1872,  c'est-à-dire  en  181  ans,  de  l'*^,705  à  1°^,540  ou  de 
0"',16o;  l'armée  française  est,  de  toutes  les  armées  de  l'Europe,  celle  qui 
a  adopté  le  plus  petit  minimum  de  taille  ;  l'armée  prussienne  celle  qui  a 
le  plus  haut  (1", 621).  Mais,  le  nombre  des  inaptitudes  militaires  dans 
un  pays  n'étant  pas  en/apport  avec  l'exiguïté  moyenne  de  la  taille,  il  n'y 
a  pas  lieu,  comme  le  fait  remarquer  judicieusement  M.  Morache,  de 
voir  dans  cet  abaissement  progressif  de  la  taille  minimum,  une  preuve 
de  dégénérescence.  D'ailleurs  les  conditions  nouvelles  de  l'armement, 
de  la  manœuvre  et  de  la  stratégie,  enlèvent  à  la  taille  du  matelot  une 
partie  de  son  importance. 

Si  l'on  partage  notre  littoral  en  quatre  zones  :  bretonne,  normande, 
bordelaise,  provençale,  on  trouve,  d'après  Boudin,  que  les  conscrits 
de  ces  groupes  de  départements  maritimes  ont  les  tailles  moyennes  qui 
suivent  : 

(1)  Fonssagrives,  Traité  d'hijg.  navale,  V'  édition,  p.  104.  ' 

(2)  E.  Lauvergiie,  Le  Matelot,  Esquisse  (Thyg.  nautique.  Thèse  de  Montpellier,  1862 
n"  31,  p.  10. 
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Zone  bretonne l'",643. 

Zone  normande l^jGGl. 

Zone  bordelaise  (Saintonge  et  Gironde). .  . .  I'^jÔdG. 

Zone  provençale 1°',648. 

On  peut  donc  classer  ainsi  nos  matelots  :  les  plus  grands  sont  les  Nor- 
mands,les  plus  petits  sont  les  Bretons  ;  entre  eux  se  placent  les  Bordelais  et 
les  Provençaux  (1).  La  taille  moyenne  des  conscrits  de  notre  littoral  serait 
de  1™,652,  chifTre  inférieur  à  celui  de  l'",6o7,  indiqué  par  Lélut  comme 
exprimant  la  taille  moyenne  des  Français  de  30  à  50  ans  (2). 

Rien  ne  serait  plus  facile  et  plus  intéressant  en  même  temps  que 
d'établir  la  taille  moyenne  d'un  équipage  en  additionnant  les  toisages  con- 
signés sur  les  livrets  et  en  en  divisant  la  somme  par  l'effectif.  On  donnerait 
plus  de  valeur  à  ce  résultat  en  recherchant  la  taille  moyenne  de  chaque 
groupe  d'âge  et  de  chaque  catégorie  professionnelle.  Un  équipage  dont 
la  taille  moyenne  serait  notablement  inférieure  à  la  taille  qui  correspond 
à  sa  provenance  régionale  pourrait  ainsi  être  ramené  utilement  à  cette 
moyenne  en  changeant  quelques-uns  de  ses  éléments  avant  de  partir 
pour  faire  campagne. 

'  La  taille  des  mousses  exigeait,  bien  entendu,  la  fixation  d'une  limite 
mobile  suivant  l'âge.  Les  articles  104  et  109  du'décret  du  S  juin  1856 
avaient  été  modifiés,  en  1865,  par  un  nouveau  décret  qui  élevait  de  0",05 
la  taille  des  enfants  admis  à  l'École  des  mousses;  mais  on  a  compris  que 
l'on  éliminerait  ainsi  bon  nombre  d'enfants  de  marins  du  littoral  de  la 
Bretagne  oii  la  taille  est  exiguë,  aussi  la  décision  présidentielle  du 
14  avril  1874  a-t-elle  abaissé  ces  exigences  et  supprimé  du  même  coup, 
l'échelle  des  tailles  proportionnelles  calculées  de  mois  en  mois.  Aujour- 
d'hui les  tailles  exigées  pour  l'admission  de  l'École  des  mousses  sont  : 

1°  Pour  les  mousses  titulaires  :  à  treize  ans,  1°\33;  —  à  quatorze  ans, 
1"',38;  ~  à  quinze  ans,  1"',44. 

2°  Pour  les  mousses  auxiliaires  :  à  douze  ans,  1™,30;  —  à  treize  ans, 
1^,35;  —  à  quatorze  ans,  '1°',38;  —  à  quinze  ans,  1"°,44;  —  à  quinze 
ans  1 1%  l'^jSO. 

Disons  enfin,  quoiqu'il  s'agisse  de  troupes,  que  la  taille  exigée  pour 
l'infanterie  de  marine  est  de  1™,540;  de  1™,670  pour  l'artillerie  de  ma- 
rine; de  l'",640  pour  les  compagnies  des  ouvriers  d'artillerie. 

§3. —  Pé^nmèti^e  thoracique. 

Les  études  intéressantes  qui  ont  été  faites  en  hygiène  militaire  sur  le 
périmètre  thoracique  doivent  être  transportées  par  les  médecins  de  la 
marine  sur  le  domaine  spécial  de  leur  observation. 

(1)  Boudin,  Etudes  sur  le  recrutement  [Ann.  d'hyg.,  1849,  t.  XI,  p.  268  etsuiv.j.  iJ 

(2)  Lélut,  Essai  d'une  détermination  ethnologique  de  la  tail.le  moyenne  de  V homme       I 
en  France  {Ann.  d'hyg,,  1844,  t.  XXXI,  p.  297). 
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Si  l'on  mesure  la  circonférence  de  la  poitrine  avec  un  ruban  gradué 
passant  au  niveau  des  mamelons,  le  sujet  ayant  les  bras  levés,  les  mains 
réunies  sur  la  tête,  les  talons  joints  et  comptant  lentement,  et  à  voix 
haute,  de  1  à  10,  on  constate  que  le  périmètre  de  sa  poitrine  excède  sa 
demi-taille  d'un  nombre  de  centimètres  dont  l'appréciation  est  une 
mesure  de  sa  validité.  Seeland  a  tiré  de  4,930  mensurations  pratiquées 
sur  des  soldats  cette  conclusion  que  le  périmètre  thoracique,  dans  ce 
nombre  considérable  d'observations,  a  dépassé,  en  moyenne,  la  demi- 
taille  de  0",0o8.  Des  recherches  analogues  sur  des  groupes  d'hommes 
de  même  taille,  mais  les  uns  faibles,  les  autres  forts,  lui  ont  montré,  au 
profit  de  ceux-ci,  une  différence  de  0"',055  dans  le  périmètre  de  la  poi- 
trine ;  enfin  faisant  porter  cette  comparaison  sur  des  phthisiques  et  des 
gens  de  même  taille,  mais  robustes,  il  a  trouvé  le  périmètre  thoracique 
des  premiers  inférieur,  en  moyenne,  de  0™,061  à  celui  des  seconds. 

Seeland  a  établi  par  ses  recherches  que,  à  vigueur  égale,  la  différence 
du  périmètre  thoracique  avec  la  demi-taille  est  d'autant  plus  forte  que 
le  sujet  est  moins  grand.  Il  considère  comme  impropres  au  service 
militaire  les  sujets  d'une  taille  de  1™,60,  ou  au-dessus,  dont  le  périmètre 
thoracique  n'a  pas  au  moins  0^,83,  et  ceux  d'une  taille  au-dessous  de 
l^jOO  qui  n'ont  pas  un  périmètre  d'au  moins  0'",82.  La  loi  française  du 
"recrutement  est  moins  exigeante  et  n'exclut  que  les  conscrits  qui  ont 
moins  de  0™,784  de  périmètre  thoracique;  soit  un  excès  de  14""™.  sur 
la  demi-taille  minimum  (0",770)  (1). 

Il  y  aurait  un  très-  grand  intérêt  pour  les  médecins  delà  marine  à  faire 
dans  leurs  équipages,  aussi  bien  en  cours  de  campagne  qu'à  l'armement, 
ces  recherches  de  périmétrie  thoracique  et  de  les  faire  porter  sur  l'en- 
semble de  l'effectif  aussi  bien  que  sur  certaines  catégories  profession- 
nelles, les  canotiers  par  exemple,  soumis  à  des  travaux  qui  peuvent 
exercer  sur  l'élargissement  de  la  poitrine  une  certaine  influence. 

§  4.  —  Essai  spirométrique . 

La  spirométrieest  un  procédé  d'exploration  qui  se  propose  de  mesurer 
la  capacité  respiratoire  c'est-à-dire  le  volume  d'air  qui  peut  être  chassé 
de  la  poitrine  par  l'expiration  la  plus  énergique  succédant  à  l'inspiration 
la  plus  complète.  Si  on  a  un  peu  exagéré  l'importance  de  ce  critérium 
de  la  vigueur  en  en  faisant  l'expression  de  la  capacité  vitale^  il  faut 
reconnaître  cependant  que  l'étendue  du  champ  respiratoire  mesurée  par 
ce  moyen  est  un  indice  de  constitution  heureuse,  Hutchinson  a  démontré 
que  la  capacité  respiratoire  augmente  de  15  à  35  ans  et  qu'elle  diminue 
ensuite  (2). 

°   (1)  Voir  Morache,  Traité  d'hygiène  militaire.  Paris,  1874. 

(2j  Walshe,  Traité  clinique  des  maladies  de  la  poitrine,  traduct.  Fonssagrives. 
Paris,  MDCCCLXX,  p.  62.  —  Voir  aussi  les  Med.  Chir.  Transactions,  1846,  vol.  XXIX, 
p.  235. 
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Un  médecin  distingué  de  la  marine,  M.  Maréchal,  a  eu  le  mérite  d'ap- 
pliquer le  premier  les  procédés  de  la  spirométrie  à  la  constatation  de  la 
valeur  physique  des    matelots  (1).  M.   Maréchal  s'était  servi  d'abord 


Fi  g.  la  et  16.  —  Spiromètre  de  M.  le  D'  Boudin  (modèle  Galante), 

du  spiromètre  de  Boudin  (fig.  Jo  et  16)  qui  consiste  en  un  sac  de 
caoutchouc,  lequel,  distendu  par  l'air  expiré,  s'élève  d'une  hauteur 
mesurée  par  une  lige  métallique  graduée,  mais  n'étant  pas  satisfait 
des  résultats  que  lui  fournissait  cet  appareil,  il  imagina  son  pnéo- 
mètre  (fig.  17,   18  et  19).   Chaque  degré  parcouru   par  l'aiguille  in- 


Fiff.  17.  —  Pnéomètre  de  Maréchal.  Tue  d'ensemble. 


dicatrice  correspond,  dans  cet  appareil,  au  poids  de  1  centimètre 
cube  de  mercure  ;  il  mesure  à  la  fois,  la  capacité  inspiratowe  et  la  ca- 
pacité expiratoire  et  des  aiguilles  à  maxima,  fonctionnant  automati- 
quement, permettent  de  faire  les  observations  avec  plus  d'exactitude  et 
plus  de  facilité.  La  capacité  respiratoire  moyenne  trouvée  par  M.  Maré- 

(1)  J.  Maréchal,  Consid. ,  méd.  sur  les    apprentis   canonniers    du  Vaisseau-École   le 
Louis  XIV  {Arch.  de  méd.  nav.,  1868,  t.  IX,  p.  453). 
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chai  sur  les  apprentis  marins  du  Louis  XIV  a  été,  avec  le  spiromètre  de 
Boudin,  de  360  centilitres,  et  avec  son  pnéomètre  de  110.  Les  sujets 
sur  lesquels  il  a  expérimenté  avaient  un  âge  moyen  de  21  ans  1/2  et  une 
taille  moyenne  de  1™,67.  Cet  observateur  croit  qu'une  moyenne  qui  s'a- 
baisse au-dessous  de  300  centimètres  cubes  indique  une  poitrine  sus- 
pecte. 

M.  H.  Rey,  empruntant  aux  divers  auteurs  qui  se  sont  occupés  de  la 


—  Cadran  du  pnéomètre  de  Maréchal. 


spirométrie,  les  résultats  qu'ils  ont  obtenus,  notamment  à  J,  Maréchal, 
Hetch,  Hutchinson,  Schneevogt,  a  dressé  le  tableau  suivant  qui  ex- 
prime les  rapports  de  l'âge  et  de  la  taille  avec  la  capacité  respiratoire  : 


CAPACITÉ  RESPIRATOIRE 

AGE  DES  SUJETS. 

TAILLE. 

MOYENNE. 

(Volume  d'air  expiratoire  après  une 
inspiration  maximum.) 

De  13  à  14  ans. 

l-^.SO  à  ï« 

,40 

137   centil. 

13  à  14    — 

1     40  à  1 

45 

171        - 

14  à  15    — 

1     45  à  1 

50 

193        — 

15  à  IG     — 

1     55  à  1 

60 

300        — 

16  à  17     — 

1     60  à  1 

65 

335       — 

17  à  18     - 

1     65  à  1 

70 

355        — 

18  à  19    — 

1     70  à  1 

75 

377        — 

19  à  20    — 

1     75  à  1 

80 

404        — 

20  à  25     — 

1     80  à  1 

85           { 

448       — 

20  à  25    — 

1     58  à  1 

90           i 

14  à  15     — 

l     50  à  1 

55 

273       — 

FONSSAGRIVES,  Ilyg.  nav. 
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M.  Rey  fait  remarquer  que  les  nombres  qui  expriment  la  capacité 
vitale  dans  ce  tableau  ne  sont  que  des  naoyennes  pour  une  taille 
donnée  (1). 

Hulchinson  a  admis  que  la  capacité  respiratoire  croît  proportionnel- 
lement avec  la  taille,  et  il  a  même  fixé  entre  1™,52  et  1°\82,  Taugmen- 
lation  à  8  pouces  cubiques  pour  chaque  pouce  anglais  (O'",02o)  de 
stature.  Cette  loi  de  Hutchinson  a  été  contestée  par  Pepper,  Fabius, 
Walsbe  (2)  ;  le  tableau  précédent  montre  cependant  un  accroissement 
de  la  capacité  respiratoire  proportionnel  à  l'accroissement  de  la  taille. 


Fig.  19.  —  Vue  de  l'intérieur  du  pnéomètre  de  Maréchal. 


A  taille  égale,  l'embonpoint  paraît  diminuer  la  capacité  respiratoire, 
mais  seulement  quand  il  est  très-marqué.  Hutchinson  explique  ce  fait 
par  la  moindre  mobilité  de  la  poitrine  chez  les  gens  très-gras. 

Le  même  observateur  avait  admis  paradoxalement  que  l'étendue  du 
périmètre  thoracique  ne  modifiait  pas  la  capacité  respiratoire  et  il  invo- 
quait à  ce  sujet  l'exemple  de  groupes  de  sujets  ayant  une  circonférence 
thoracique  moyenne  de  O^'jOSO  à  O'",94o  et  une  capacité  pulmonaire  de 
239  pouces  cubiques  tandis  que,  dans  un  autre  groupe,  à  une  circonfé- 

(1)  H.  Rey,  De  la  dynamométne  et  de  la  spiroméirie  appliquées  au  recrutement  des 
équipages  {Revue  marit.  et  coloniale,  janvier  1875). 

(2)  Walslie,  op.  cit.,  p.  66. 
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rence  de  40  pouces  et  demi  correspondait  une  capacité  de  217  pouces 
cubiques. 

L'auteur,  il  est  nécessaire  de  ne  pas  l'oublier,  indique  la  mobilité  de 
la  poitrine  comme  un  élément  dont  il  faut  tenir  compte.  Il  est  bien 
probable  qu'à  mobilité  égale,  les  poitrines  qui  ont  le  plus  grand  péri- 
mètre sont  aussi  celles  dont  la  capacité  respiratoire  est  la  plus  consi- 
dérable. 

En  somme,  et  quoique  la  spirométrie  par  ses  défectuosités  et  par  l'é- 
tude insuffisante  à  laquelle  elle  a  été  soumise,  laisse  encore  prise  à  des 
objections,  les  médecins  navigants  feront  bien  de  soumettre  leurs 
équipages  à  des  rechercbes  attentives  sous  ce  rapport.  Ils  ne  sauraient 
mieux  employer  les  loisirs  des  longues  traversées,  d'autant  plus  qu'ils 
ont  sous  la  main  et  constamment  leurs  sujets  d'expériences. 

§  S.  —  Poids. 

La  détermination  du  poids  offre  un  intérêt  réel  pour  le  recrutement 
maritime  comme  pour  le  recrutement  militaire.  M.  Moracbe,  s'appuyant 
sur  les  données  fournies  par  Ailken,  Hamond,  Parkes,  Seeland,  établit 
ce  fait  que  chez  les  individus  sains,  la  taille,  le  poids  et  le  périmètre 
thoracique  augmentent  ou  diminuent  parallèlement,  et  que  cette  donnée 
doit  désormais  intervenir  dans  l'appréciation  des  aptitudes  physiques 
des  recrues  (1). 

J'estime  au  moins  que  des  pesées  générales  et  successives  de  l'équi- 
page d'un  navire  (les  vêtements  des  hommes  étant  les  mêmes  quand  on 
procède  à  cette  opération)  pourraient,  avec  un  point  de  départ  fixe  pris 
à  l'armement,  fournir  en  cours  de  campagne,  des  renseignements  utiles 
sur  l'accroissement  ou  la  diminution  de  la  prospérité  physique  d'un 
équipage  et  sur  la  nécessité  de  se  ravitailler,  de  relâcher,  d'abréger 
la  durée  de  certaines  stations.  Le  rapprochement  de  ces  pesées  d'ensem- 
ble, si  faciles  d'ailleurs  à  réaliser,  pourrait  donner  les  résultats  les 
plus  curieux  et  les  plus  utiles.  On  comprend  que  les  causes  d'erreur 
qui  s'introduiraient  dans  ces  pesées  disparaîtraient  à  la  faveur  des 
'  grands  chiffres.  La  moyenne  du  poids  d'un  adulte  bien  portant  étant 
de  63  kilogrammes  environ,  un  équipage  de  SOO  hommes  donne  un 
poids  d'ensemble  de  33  tonnes  et  demi  (33,300  kilogrammes).  Quelle 
importance  aurait  une  erreur  de  100  kilogrammes  sur  un  chiffre  pareil? 
Elle  n'altérerait  certainement  en  rien  la  signification  des  résultats 
fournis  par  ces  pesées.  Je  recommande  cette  idée  aux  médecins  des 
navires  et  aux  capitaines.  Le  D""  Alexander  Rattray  a  procédé  à  des  pe- 
sées partielles  dans  le  but  d'apprécier  l'influence  du  climat  et  du  régime 
des   salaisons  sur  la   santé    des   matelots  ;  cela  est  utile   sans  doute 

(1)  Morache,  Dict.  encyclop.  des  se.  méd.,  art.  Hygièi^e  militaire. 
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mais   n'enlève  rien  à  l'intérêt  qui    s'attacherait  à  ces   pesées  d'en- 
semble (1). 

§  6.  —  Essai  dynamométrique. 

Quant  à  la  détermination  de  la  force  musculaire  de  chaque  matelot 
au  moment  où  il  est  recruté,  et  à  celle  de  l'ensemble  d'un  équipage,  un 
instrument  spécial,  le  dynamomètre,  est  là  pour  fournir  cette  donnée 
intéressante.  Dans  l'édition  de  1857  de  mon  Traité  d'hygiène  navale  (2), 
je  proposais  de  recourir  à  cet  essai  et  je  mettais  cette  idée,  qui  me 
semblait  de  nature  à  soulever  des  objections,  si  ce  n'est  des  railleries, 
sous  le  patronage  d'une  autorité  qui  commande  l'examen,  celle  de  l'ho- 
norable et  savant  Kéraudren,  qui  a  fait  ressortir  avec  tout  le  soin  dési- 
rable le  parti  que  l'on  pourrait  retirer  des  essais  dynamométriques  pour 
la  répartition  des  hommes  à  bord  suivant  leurs  aptitudes  corporelles. 
«  Toutes  choses  égales  d'ailleurs,  écrivait-il  en  1814,  nous  considérons 
les  matelots  doués  d'une  grande  fo7re  manuelle  comme  les  plus  propres 
à  servir  dans  les  hunes  ;  on  sait  de  quelle  force  de  préhension  les  ga- 
biers ont  besoin  pour  pincer  ou  serrer  une  voile  agitée  ou  tendue  par  le 
vent;  les  hommes,  au  contraire,  qui  jouissent  d'une  force  rénale  consi- 
dérable seraient  affectés  à  l'artillerie  et  particulièrement  à  la  manœuvre 
des  gros  canons  tels  que  ceux  de  36  livres  de  balles  qui  composent  la 
première  batterie  d'un  vaisseau  de  ligne  (3).  »  Sans  doute  les  conditions 
de  la  navigation,  comme  celles  de  la  guerre,  ont  changé  depuis  cette 
époque  et  ont  fait  perdre  de  son  importance  à  la  force  musculaire  dans 
l'appréciation  des  aptitudes  complexes  qui  font  un  bon  matelot  et  il  est 
probable  que  la  vapeur  ira  se  chargeant  de  plus  en  plus  des  efforts  qu'on 
demande  encore  à  ses  muscles,  mais  encore  ceux-ci  auront-ils  toujours 
à  entrer  en  jeu  et  la  force  sera-t-elle  recherchée  comme  indice  de  la 
santé  et  comme  instrument  de  travail.  Ces  essais  dynamométriques  n'ont 
donc  rien  perdu  de  leur  intérêt,  d'ailleurs  ils  constituent  un  moyen  d'ap- 
précier aussi  la  validité  d'un  équipage  en  cours  de  campagne. 

Freycinet,  Pérou,  Kéraudren  et  plus  récemment  Quételet,  avaient  ins- 
titué leurs  essais  avec  le  dynamomètre  Régnier.  Le  statisticien  belge 
s'est  livré  à  des  expériences  nombreuses  desquelles  on  peut  tirer  les 
conclusions  suivantes  : 

1°  La  force  musculaire  croît  jusqu'à  quarante  ans  ; 

(1)  A.  Rattray,  De  quelques  modifications  'physiologiques  importantes  produites  dans 
l'économie  humaine  par  les  changements  de  climats.  Trad.  Foucaut  (Arch.  de  méd.  nav. 
1872,  t.  XVII,  p.  427). 

(2)  Fonssagrives,  Hyg.  navale,  p.  102. 

(3;  Kéraudren,  Dict.  des  se.  méd.,  1814,  t.  X,  art.  Dynamomètre,  p.  203.  Les  canons 
de  trente  six  livres  de  balles  sont  bien  loin  de  nous,  mais  en  dehors  de  cette  applica- 
tion, l'idée  de  faire  intervenir  la  force  dynamométrique  pour  l'affectation  des  matelots 
aux  divers  travaux  est  certainement  rationnelle. 


RECRUTEMENT.  149 

2"  La  force  rénale  diminue  plutôt  avec  l'âge  que  la  force  manuelle  ; 

3°  La  force  rénale  d'un  matelot  de  cinquante  ans  est,  en  moyenne, 
égale  à  celle  d'un  novice  de  seize  ans  ; 

4°  Des  âges  peu  avancés  ou  des  âges  très-avancés  peuvent  s'équivaloir 
pour  le  développement  de  la  force  musculaire  ; 

5°  De  onze  à  seize  ans  la  force  rénale  est  en  moyenne  de  60'''\7  ;  de 
seize  à  vingt-cinq  ans,  elle  est  représentée  par  120'''\S  ;  elle  décroît  à 
partir  de  quarante  ans  ;  à  soixante  ans  elle  n'est  plus  quC  90^*^,3  ; 

6°  La  force  manuelle  avec  deux  mains  a  son  summum  à  trente  ans 
(elle  est  de  89  kilogrammes)  ;  à  soixante  ans  elle  n'est  plus  guère  que 
de  56  kilogrammes,  c'est-à-dire  sensiblement  égale  à  ce  qu'elle  est  à 
quinze  ans  ; 

7°  La  force  manuelle  moyenne  avec  les  deux  mains  réunies  étant  de 
66''",6,  celle  obtenue  avec  les  deux  mains  isolément  est  de  60'''', 5  ; 

8°  Enfin  la  force  manuelle  moyenne  de  la  main  droite  étant  de  31'"',8, 
celle  de  la  main  gauche  est  de  28''", 7  (1),. 

M.  Maréchal,  médecin-major  du  vaisseau-école  le  Louis  XIV,  entrant 
dans  les  vues  que  j'ai  indiquées  plus  haut,  a  institué  sur  son  bâtiment  des 
recherches  dynamométriques  pleines  d'intérêt  pour  apprécier  la  force 
musculaire  des  élèves  canonniers.  Il  a  employé  comparativement  le  grand 
dynamomètre  de  Régnier  et  le  petit  dynamomètre  de  Mathieu  (fîg.  20) 


Fig.  20.  —  Dynamomètre  de  Mathieu. 

en  faisant  remarquer  que  ces  deux  instruments  ne  concordent  pas  dans 
les  expériences  de  traction  et  qu'il  y  a  entre  eux,  quand  on  approche 
de  100  kilogrammes,  une  différence  de  7  à  8  kilogrammes  au  profit  du 
petit  dynamomètre.  De  plus  de  500  observations  il  a  conclu  que  la 
moyenne  de  traction  horizontale  à  exiger  d'un  apprenti  canonnier  est 
■de  100  kilogrammes  au  dynamomètre  de  Régnier  et  de  105  au  dyna- 
momètre de  Mathieu.  «  L'épreuve  dynamométrique,  ajoute  ce  médecin, 
a  donc  une  incontestable  utilité;  elle  fournit  un  point  de  départ,  un 
critérium  certain  dans  l'appréciation  de  la  quantité  d'eflorts  nécessaire 
pour  exécuter  une  manœuvre  et  celle  que  l'on  peut  rationnellement  de- 
mander à  un  homme  ou  à  un  groupe  d'hommes  désignés  pour  son  exé- 

X\)  (iwéiQlQl,  Expériences  sur  la  force  musculaire  de  l'homme  aux  différents  âges. 
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cution.  Ainsi  28  kilogrammes  sont  le  maximum  d'efforts  qu'un  servant 
doit  produire  dans  l'exercice  du  canon,  et  21  kilogrammes  la  moyenne. 
Or,  on  peut  en  conclure  qu'en  deux  heures  d'exercices  un  apprenti  ca- 
nonnier  dépense,  en  défalquant  le  déploiement  de  son  propre  poids,  en 
compensant  le  repos  par  la  plus  grande  rapidité  de  certains  mouvements 
et  en  supposant  une  vitesse  moyenne  de  0'",004  par  seconde  (ce  qui 
reste,  je  crois,  au-dessous  de  la  vérité)  dépense,  dis-je,  une  force  utile 
variant  entre  27,713  et  8,648  kilogrammètres  (demandant  de  441  à  136 
calories  d'après  le  professeur  Hirn).  On  peut  admettre  que  six  canon- 
niers  travaillant  d'après  ces  données  font  le  travail  utile  d'un  cheval- 
vapeur  de  75  kilogrammètres  (1).  »  M.  Maréchal  propose,  avec  raison, 
de  n'adopter  pour  le  service  des  hôpitaux  et  pour  celui  des  navires  que 
des  dynamomètres  gradués  d'après  un  même  type  afin  d'avoir  des  ob- 
servations comparables. 

M.  H.  Rey  a  proposé,  pour  obtenir  la  force  de  traction,  de  se  servir 
d'une  balance  à  cadran  en  usage  dans  le  commerce;  l'instrument  étant 
fixé  à  un  point  solide,  on  passe  une  corde  dans  un  anneau  et  la  traction 
se  communiquant  à  un  ressort  fait  marcher  une  aiguille  indicatrice.  Il  a 
formulé  ainsi  les  règles  pratiques  des  épreuves  dynamométriques  de 
pression  ou  de  traction  : 

«  Pour  les  épreuves  de  pression,  le  sujet  sera  debout,  les  talons  joints, 
les  épaules  et  les  poignets  libres;  il  sera  en  manches  de  chemise  ;  il  fau- 
dra s'assurer  que  la  paume  des  mains  et  le  voisinage  des  articulations 
des  doigts  et  des  poignets  ne  présentent  ni  plaie,  ni  gonflement,  ni  ver- 
rues, rien  en  un  mot  qui  soit  de  nature  à  altérer  la  valeur  du  résultat, 
en  empêchant  l'homme  de  développer  toute  la  force  dont  il  est  capable. 
Le  dynamomètre  sera  alors  saisi  à  deux  mains  (si  l'on  se  sert  du  grand 
modèle,  ce  qui  est  toujours  à  préférer)  la  face  dorsale  en  haut,  les  deux 
index  se  rapprochant  parallèlement  ;  on  engagera  le  sujet  à  bien  em- 
poigner l'arc  métallique.  L'équilibre  établi  et  les  mains  saisissant  l'ins- 
trument, comme  il  vient  d'être  dit,  les  membres  supérieurs  forment  un 
système  unique  relié  par  les  épaules  et  par  l'instrument.  Alors  les  mem- 
bres supérieurs  sont  étendus  naturellement,  puis  élevés  à  l'horizontale, 
et,  ap}'ès  une  forte  inspiration,  l'effort  de  pression  est  produit  en  un  seul 
temps,  rapidement  mais  sans  secousse.  Si  c'est  du  petit  dynamomètre 
que  l'on  fait  usage,  aucune  aide  ne  sera  nécessaire  pas  même  celle  de 
l'autre  main;  l'instrument  doit  être  bien  assujetti  avant  tout  effort.  Pour 
cela  la  face  palmaire  de  cette  main  étant  tournée  en  haut  et  largement 
ouverte,  l'instrument  y  sera  posé,  le  cadran  vers  la  paume  de  la  main 
de  façon  à  ce  que  les  doigts,  en  se  contractant,  ne  fassent  pas  marcher 
l'aiguille.  Une  fois  l'instrument  bien  empoigné  (la  main,  l'avant-bras 

(1)  J.  Maréchal,  Consid.  médic.  sur  les  apprentis  canoiniers  du  vaisseau-école  le 
Louis  XIV,  1865-1867  {Arch.  de  méd.  ttav.,  1868,  t.  IX,  p.  466). 
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et  le  bras  tournés  en  demi-pronation  et  le  membre  écarté  de  tout  point 
fixe)  l'effort  est  produit  comme  il  vient  d'être  dit. 

«  Pour  les  épreuves  de  traction  horizontale  prenez  un  point  fixe  situé 
à  hauteur  de  ceinture^  un  croc  de  brague  par  exemple.  Une  c/3  métalli- 
que s'accroche  par  une  de  ses  courbures  à  ce  point  fixe  et  par  l'autre  à 
un  des  segments  de  l'ellipse  que  représente  le  dynamomètre.  Sur  l'autre 
extrémité  de  cette  ellipse  sera  fixé  un  bout  de  corde  d'une  longueur 
suffisante  et  d'un  diamètre  qui  rappelle  celui  des  cordes  sur  lesquelles 
le  marin  a  le  plus  souvent  l'occasion,  pendant  la  manœuvre,  d'exercer 
des  tractions,  soit  horizontales,  soit  verticales.  Le  sujet  de  l'expérience 
saisit  cette  corde  avec  les  deux  mains  en  ayant  soin  de  ne  pas  la  tourner 
autour  de  la  main;  les  bras  sont  étendus  sans  effort,  les  genoux  légère- 
ment fléchis  ;  un  pied  est  porté  en  avant,  l'autre  en  retraite  et  prêt  à  se 
lever  pendant  l'effort  pour  laisser  tomber  tout  le  poids  du  corps  sur  les 
mains.  On  aura  soin  de  tourner  l'instrument,  la  graduation  en  haut;  les 
pieds  doivent  être  déchaussés  pour  éviter  le  glissement^  mais  il  n'est 
besoin  pour  eux  d'aucun  appui  tel  que  buttoir,  traverse,  etc. 

«  Les  choses  ainsi  disposées,  le  sujet  fait  une  grande  inspiration  en 
tendant  vigoureusement  l'appareil  pour  lui  imprimer  un  effort  brusque 
de  traction  partant  des  bras  et  des  épaules  et  s'étendant  instantanément 
aux  lombes  et  aux  membres  inférieurs,  le  tout  vivement  et  sans  soutenir 
un  effort  inutile.  L'expérience  est  à  refaire  s'il  s'est  produit  un  choc, 
une  glissade,  enfin  tout  mouvement  imprévu  et  de  nature  à  distraire  de 
l'effort  une  partie  de  la  force  du  sujet. 

«  Pour  l'épreuve  de  traction  verticale  le  même  appareil  peut  servir,  mais 
il  doit  être  disposé  de  façon  à  ce  que  les  forces  musculaires  dont  le  point 
d'appui  est  aux  lombes,  aient  leur  maximum  de  puissance,  c'est-à-dire 
que  le  compas  dont  les  parties  supérieure  «t  inférieure  du  corps  formant 
les  deux  branches  devra  être  fermé  au  degré  le  plus  favorable  pour  que 
les  masses  musculaires  soient  mises  en  jeu  dans  le  moment  utile^  comme 
dit  M.  Maréchal.  Pour  arriver  à  ce  résultat,  l'appareil  sera  placé  verti- 
calement, la  graduation  en  avant.  L'  m  métallique  est  accrochée  sur  une 
traverse  de  bois  dur  ou  en  fer  sur  laquelle  le  sujet  prend  appui  par  le 
milieu  de  la  plante  des  pieds  ;  les  membres  inférieurs  sont  rapprochés; 
les  genoux  et  les  chevilles  presque  en  contact.  On  saisit  des  deux  mains 
la  corde  terminale  et  saiis  effort,  on  tient  l'appareil  tendu.  Alors,  pliant 
la  colonne  lombaire  en  avant,  les  jointures  des  coudes  et  des  genoux  un 
peu  fléchies,  le  sujet  exécute,  tant  par  l'effet  de  l'extension  des  membres 
inférieurs  rapprochés  que  par  celui  du  tronc  et  de  la  flexion  des  avant- 
bras,  un  effort  de  traction  vertical,  gradué,  mais  vif  et  de  courte  durée  et 
touj  ours  sans  secousses  (1).  » 

(I)  H.  Rey,  De  la  dynamométrie  et  de  la  spirométrie  appliquées  au  recrutement  des 
équipages,  in  Revue  marit.  et  coloniale,  janviei- 1875. 
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M.  Rey  indique  aussi  la  possibilité  d'obtenir  le  poids  du  corps  à  la 
faveur  d'une  très-légère  modification  de  cet  appareil,  qui  consiste,  l' m 
élant  suspendue  à  un  croc  de  hamac,  de  fixer  à  l'autre  sommet  de  l'el- 
lipse une  corde  en  étrier  dans  laquelle  le  sujet  met  le  pied  et,  saisissant 
à  deux  mains  la  corde,  se  soulève  de  façon  à  faire  porter  le  poids  du 
corps  qui  se  lit  sur  la  graduation. 

§  7.  —  Esaai  visuel. 

L'essai  visuel  offre  un  bien  plus  grand  intérêt  pour  le  recrutement  des 
matelots  qu'on  ne  le  supposait  jadis.  C'est,  en  effet,  une  question  qui 
intéresse  directement  la  sécurité  des  hommes  et  celle  du  navire.  Cet 
essai  comprend  quatre  questions  :  1°  l'acuité  visuelle;  2°  la  myopie  ; 
3°  l'héméralopie  ;  4°  l'existence  ou  l'absence  du  daltonisme. 

1"  Le  marin  a  comme  l'Indien,  et  plus  encore  que  lui  car  il  vit  en- 
touré d'ennemis  plus  nombreux,  besoin  de  sens  délicats  et  exercés. 
C'est  pour  lui  une  condition  de  sagacité  professionnelle  et  quelquefois 
une  condition  de  sécurité  pour  lui  et  pour  son  navire.  L'acuité  visuelle 
peut  d'ailleurs  servir  à  classer  les  matelots  de  façon  à  interdire  à  ceux 
ehez  lesquels  la  vue  est  obtuse,  des  services  tels  que  ceux  de  vigie  aux- 
quels ils  sont  inaptes.  Je  ferai  remarquer  ici,  comme  je  l'ai  développé  ail- 
leurs (1),  que  le  sens  de  la  vue  est  de  tous  le  plus  susceptible  d'éducation  : 
«Nos  sens  ne  nous  donnent  pas  aujourd'hui  ce  que  nous  aurions  le  droit 
d'en  attendre,  ce  sont  des  serviteurs  un  peu  dégénérés  :  l'éducation  peut 
et  doit  les  améliorer.»  Cela  est  vrai  surtout  de  la  vue  et  plus  vrai  encore 
de  la  vue  du  matelot  que  de  celle  de  tout  autre  homme.  On  sait  l'acuité 
visuelle  à  laquelle  arrivent  les  vieux  marins  reconnaissant  à  l'horizon  les 
linéaments  d'une  voile  ou  d'une  côte  qui  échappent  à  des  yeux  moins 
exercés  ;  il  y  a  là  une  sorte  de  presbytie  professionnelle  qui  devance 
l'âge  et  qu'on  peut  conquérir  par  l'habitude.  Un  degré  minime  de  myopie 
peut  trouver  dans  ces  conditions  d'horizons  éloignés  oii  l'on  est  placé  en 
naviguant,  un  moyen  efficace  de  redressement. 

2°  Les  dangers  de  la  myopie  à  bord  des  navires  n'ont  pas  besoin  d'être 
démontrés  et  les  règlements  maritimes  se  montrent  pour  l'admission  des 
élèves  du  vaisseau-école  justement  rigoureux  en  cette  m.atière.  On 
comprend  ce  qu'une  manœuvre  commandée  par  un  officier  présentant 
cette  imperfection  visuelle,  par  exemple  le  brasseyage  d'une  vergue  sur 
laquelle  quelques  hommes  resteraient  encore,  pourrait  avoir  d'horrible- 
ment dangereux.  Je  n'ai  pas  à  insister  sur  ce  point  ;  je  ferai  seulement 
remarquer  que  les  myopes  sont  beaucoup  plus  nombreux  qu'on  ne  le 
suppose,  que  la  myopie  avancée  se  révèle  seule  d'elle-même  et  qu'il  y 
a  une  myopie  acquise  dont  il  faut  aussi  tenir  compte  pour  le  recrutement 
des  services  à  bord. 

(1)  Fonssagrives.  Éduc.  phys.  des  garçons.  Paris,  1870,  p.  229. 
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3°  L'héméralopie,  nous  le  verrons,  n'est  pas  exclusive  aux  pays  chauds, 
mais  elle  s'y  rencontre  plus  souvent  que  sous  les  climats  tempérés  et  la 
vie  du  marin  y  prédispose  particulièrement;  de  plus,  si  elle  est  souvent 
passagère,  elle  peut  durer  presque  indéfiniment  à  un  degré  médiocre 
et  il  faut  que  les  médecins  examinent  sous  ce  rapport  ceux  de  leurs 
matelots  qui  ont  fait  des  campagnes  aux  colonies. 

4°  Enfin  l'imperfection  visuelle  la  plus  grave,  celle  sur  laquelle  il 
faut  avoir  l'attention  dirigée,  est  la  dyschromatopsie  ou  le  daltonisme  qui 
consiste  dans  l'inaptitude  à  percevoir  certaines  couleurs  du  spectre  ou  à 
distinguer  d'autres  couleurs,  certaines  couleurs  élémentaires.  Quand 
le  bleu  n'est  pas  perçu  c'est  V acyanopsie  (1)  (de  xuavo'ç  bleu);  quand  c'est 
le  rouge  c'est  V anerythropsie  (2)  (ava  sans,  ipuôpoç  rouge)  ;  quand  c'est  le 
vert,  on  peut  appeler  cette  forme  du  daltonisme  Yachloropsie{àe.  à  pri- 
vatif et  x^^wpoç  vert).  Le  daltonisme  est  beaucoup  plus  fréquent  qu'on 
ne  le  supposait  dans  le  principe.  Suivant  Wilson,  d'Edimbourg,  cité 
par  Deval  (3),  une  personne  sur  vingt  en  Angleterre  serait  daltonienne 
à  un  degré  quelconque.  M.  Favre,  de  Lyon,  a,  dans  ces  dernières  années, 
étudié  de  très-près  le  daltonisme  et  il  a  montré  le  danger  que  cette  im- 
perfection sensorielle  peut,  quand  elle  est  méconnue  (ce  qui  arrive  ha- 
bituellement), faire  courir  dans  le  service  des  chemins  de  fer  et  à  plus 
forte  raison,  à  bord  des  navires.  Examinant  1,050  individus  de  J8  à 
30  ans,  il  a  trouvé  sur  ce  nombre  quatre-vingt-dix-huit  daltoniens 
ou  1  sur  10,7,  proportion  réellement  très-considérable.  Ces  daltoniens 
auxquels  manquait  toujours  la  perception  de  plusieurs  couleurs,  ont 
commis  des  erreurs  78  fois  par  rapport  au  violet  ;  50  fois  par  rapport 
au  bleu  ;  54  fois  par  rapport  au  vert  ;  14  fois  par  rapport  au  jaune  ; 
10  fois  par  rapport  au  rouge.  Eloignant  les  cas  de  simple  hésitation 
sur  la  nature  d'une  ou  de  plusieurs  couleurs,  M.  Favre  évalue  à  1  sur 
17  environ,  la  proportion  des  vues  entachées  de  daltonisme.  De  là 
donc  la  nécessité  de  fair»  entrer  la  recherche  de  la  dyschromatopsie 
dans  l'examen  des  aptitudes  nautiques.  La  perception  nette  du  rouge, 
du  vert  et  du  blanc,  couleurs  employées  pour  les  feux  de  position  et 
pour  les  phares,  est  indispensable  aux  marins.  On  s'est  demandé  si  beau- 
coup de  sinistres  inexpliqués  n'ont  pas  été  dus  à  des  abordages  provo- 
qués par  des  faits  de  daltonisme,  et  M,  Favre  n'est  pas  éloigné  d'attri- 
buer le  sinistre  assez  récent  de  la  Ville-du-Havre  à  une  cause  de  cette 
nature.  Les  conclusions  de  son  travail  sont  les  suivantes  :  Tous  les  ma- 
rins destinés  à  faire  usage  de  signaux  coloriés  doivent  subir  la  visite 
des  couleurs.  —  La  notion  exacte  du  rouge  et  du  vert  est  indispensable 
et  des  exercices  sur  les  couleurs  doivent  être  institués  à  bord  de  tous  les 

(1)  Les  mots  acyunoblepsie,  akyanoblepsis  ont  été  proposés,  mais  celui  à' acyanopsie 
•€St  moins  long  et  me  paraît  préférable. 

(2)  Le  mot  anerythroblepsie  est  passible  des  mêmes  reproches. 

(3)  Deval,  Traité  théorique  et  pratique  des  maladies  des  yeux,  Paris,  1862,  p.  607. 
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navires  —  les  marins  atteints  de  contusions,  de  plaies  des  yeux  ou  de  la 
tête,  doivent  subir  cet  examen.  —  Il  est  de  rigueur  après  toute  maladie 
grave.  —  L'usage  abusif  de  l'alcool  et  du  tabac  rend  nécessaire  la  ré- 
pétition fréquente  de  l'examen.  —  La  nécessité  de  reconnaître  le  rouge 
et  le  vert  ne  constitue  pour  les  marins  qu'un  minimum  qui  sera  sans 
doute  trouvé  insuffisant  plus  tard  (1). 

Il  est  inutile  d'insister  sur  le  soin  avec  lequel  les  médecins  de  la  ma- 
rine doivent  examiner  de  temps  en  temps,  à  ce  point  de  vue,  Tétat 
visuel  des  hommes  de  l'équipage. 

On  le  voit,  il  n^est  plus  pecmis  aujourd'hui  de  se  contenter  de  ces 
impressions  de  surface  qui  font  juger  d'une  manière  très-faillible  de  la 
force  ou  de  la  faiblesse  d'un  équipage.  La  taille  moyenne,  le  poids  moyen, 
la  force  moyenne,  la  capacité  spirométrique  moyenne,  etc.,  sont  des  élé- 
ments dont  l'appréciation  rigoureuse  doit  désormais  être  invoquée  et 
dans  quatre  conditions  :  1°  au  moment  du  recrutement;  2°  au  moment 
de  la  formation  d'un  équipage  ;  3°  en  cours  de  campagne;  4°  au  retour. 
Quel  champ  d'expériences  pleines  d'intérêt  pendant  la  durée  des  diffé- 
rentes campagnes,  à  leurs  diverses  périodes  et  au  débarquement  en 
comparant  par  exemple  le  poids  et  la  force  dynamométrique  d'un  équi- 
page revenant  d'une  station  de  deux  ou  trois  ans  à  ce  qu'ils  étaient  quand 
ils  ont  été  consignés  sur  le  livret,  au  moment  du  départ  !..  Je  ne  sau- 
rais trop  engager  les  médecins  de  la  marine  à  entrer  dans  cette  voie  de 
précision  qui  sera  féconde  pour  eux  en  résultats  intéressants  et  inat- 
tendus. 

(1)  Favre.  Marseille  médical,  1876.  —  M.  Féris,  médecin  de  première  classe  de  la  ma- 
rine, vient  de  pubier  dans  les  Archives  de  médecine  navale  (t. XXV,  1876,  p.  270),  sous  ce 
titre  :  Du  daltonisme  dans  sfs  rapports  avec  la  navigation^  un  intéressant  travail  sur  la 
dyschromatopsie  nautique.  Faisant  remarquer  avec  raison  que  cette  imperfection  vi- 
suelle doit  jouer  un  rôle  considérable,  s'il  n'est  que  soupçonné,  dans  les  collisions  des 
navires,  et  que  la  fausse  appréciation  des  couleurs  des  phares  par  les  vigies  atteintes 
de  daltonisme  a  dû  provoquer  maints  naufrages,  M.  Féris  a  examiné  à  ce  point  de  vue 
spécial  501  matelots  pris  au  hasard  ;  il  a  trouvé  sur  ce  nombre:  1!  daltoniens  confondant 
le  vert  avec  le  rouge,  le  bleu  avec  le  violet  ;  11  autres  daltoniens  à  un  moindre  degré, 
ne  distinguant  passablement  que  les  couleurs  pures,  et  23  hésitant  avant  de  se  pronon- 
cer sur  la  nature  d'une  couleur;  en  somme,  9,4  sur  100  lui  ont  paru  entachés  à  des 
degrés  divers  de  cette  imperfection  visuelle.  M.  Féris  conclut  à  la  nécessité  de  la  re- 
chercher chez  les  candidats  au  Vaisseau-école  et  chez  les  marins.  Il  croit  d'ailleurs  cette 
névrose  curable,  et  il  recommande  d'employer  la  méthode  d'exercice  et  d'éducation 
chromatiques  imaginée  par  M,  Favre  et  employée  par  lui  avec  succès. 
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CHAPITRE  II 
Caractère,  mœurs  et  excès 


ARTICLE  PREMIER 

CARACTÈRE    ET    MOEURS 

Que  n'a-t-on  pas  dit  du  caractère  du  matelot?  La  poésie,  le  roman,  le 
théâtre,  se  sont  réunis  pour  le  peindre,  ou  plutôt  pour  le  défigurer  ;  ceux- 
là  seuls  qui  ont  vécu  avec  lui  connaissent  les  qualités  et  les  défauts,  les 
misères  et  la  grandeur  de  ces  natures  exceptionnelles.  Nous  laissons  aux 
hommes  d'imagination  le  côté  purement  moral  et  pittoresque  de  ce  por- 
trait, pour  ne  considérer  le  caractère  de  l'homme  de  mer  que  sous  celle 
de  ses  deux  faces  qui  intéresse  directement  l'hygiène. 

«  S'il  est,  ditBoursin,  un  homme  que  sa  profession  rende  l'objet  des 
passions  les  plus  variées  et  les  plus  véhémentes,  c'est  bien  l'homme  de 
mer;  il  passe  souvent  de  la  monotonie  la  plus  insipide  à  la  diversité  la 
plus  amusante,  de  la  joie  à  la  tristesse,  de  la  satisfaction  au  méconten- 
tement, du  calme  à  l'agitation,  de  l'inertie  à  uo  travail  pénible,  de  la 
sécurité  à  l'effroi,  de  l'espérance  au  désespoir;  pour  lui,  l'abondance 
suit  la  disette,  l'abus  succède  aux  privations;  ces  émotions  épuisent  sa 
sensibilité  par  leur  multiplicité  et  leur  activité,  aussi  voit-on  des  mate- 
lots être  pour  ainsi  dire  négatifs  aux  sensations  et  rester  impassibles 
quand  tout  autre  homme  serait  ému  et  troublé  (1).  » 

Ce  tableau  est  vrai;  tout  est  contraste  dans  la  nature  comme  dans 
l'existence  de  l'homme  de  mer  :  l'instinct  des  migrations  joint  à  un  so- 
lide attachement  pour  le  pays  natal  ;  le  désir  de  voir  dissimulé  sous  une 
lassitude  affectée  de  ce  qu'il  voit  ;  un  masque  de  dureté  qu'une  occasion 
de  dévouement  fait  tomber  pour  laisser  voir  derrière  lui  une  richesse  de 
cœur  inattendue  (2);  de  la  fanfaronnade  d'impiété  couvrant  un  profond 
et  inaltérable  sentiment  religieux;  une  soumission  facile  aux  privations 

(l)Boursin,  Du  Scorbut,  Montp.,  1814. 

(2)  En  veut-on  un  exemple  entre  mille  ?  A  bord  d'une  gabare,  la  Gironde,  et  par  une 
bourrasque  affreuse,  ordre  est  donné  de  serrer  un  hunier  qui  bat  d'une  manière  compro- 
mettante. Les  matelots  s'allongent  sur  la  vergue,  et  l'un  deux  se  dirige  vers  l'empoin 
ture,  le  poste  le  plus  périlleux;  un  camarade  le  repousse  avec  une  injure  :  «Veux-tu  bien 
l'ôter  de  là,  tu  es  père  de  famille  !  »  accomplit  sa  besogne,  et  redescend  ensuite  sans 
se  douter  qu'il  a  atteint  la  dernière  limite  de  la  grandeur  morale.  La  vie  du  matelot 
est  pleine  de  traits  semblables.  Nous  voudrions  qu'il  nous  fût  permis  d'insister  sur 
les  côtés  généreux  et  élevés  de  ces  natures  dont  la  droiture,  la  noblesse  et  la  grandeur 
sont  en  quelque  sorte  devenues  proverbiales?  Si  le  matelot  est  l'homme  de  tous  les 
excès,  il  est  aussi  celui  de  tous  les  dévouements  :  un  sauvetage,  un  combat,  un  nau- 
frage, un  incendie,  une  tempête,  font  saillir  inopinément  les  reliefs  de  ce  caractère 
qui  touche  sans  effort  à  la  sublimité.  Vivre  avec  les  matelots  sans  les  aim.er  est  chose 
presque  impossible,  nous  l'avons  éprouvé  par  nous-même. 
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et  un  incroyable  entraînement  vers  le  plaisir  ;  une  nature  éminemment 
sympathique  au  bien  mais  s'ignorant  elle-même  dans  la  naïveté  de  ses 
impulsions  généreuses  :  tel  est  le  matelot,  mélange  de  bien  et  de  mal, 
de  naïveté  et  d'afTectation,  de  cynisme  et  d'élévation  morale,  d'enfan- 
tillage et  d'héroïsme  ;  nature  dont  on  aime  les  qualités,  dont  on  excuse 
les  défauts,  qui  a  la  mobilité  de  l'élément  sur  lequel  son  activité  se  dé- 
ploie, et  qui  revêt  aux  moments  solennels  des  accidents  delà  navigation 
une  grandeur  native  qui  commande  l'admiration  et  le  respect. 

Nous  n'avons  pas  ici  à  nous  occuper  des  aptitudes  morbides  créées  à 
l'homme  de  mer  par  les  conditions  d'isolement,  de  séquestration,  de  rap- 
prochement forcé,  qui  sont  inhérentes  à  la  navigation  ;  nous  ajournons 
à  dessein  cette  étude  à  un  autre  endroit  de  notre  livre,  mais  le  moment 
est  venu  d'examiner  dans  quel  sens  les  tendances  affectives,  morales  ou 
sensuelles  de  l'homme  de  mer  modifient  son  hygiène. 

La  vie  de  mer  est  trop  souvent  dissolutrice  des  liens  de  la  famille  ;  nos 
affections  précaires  et  fragiles,  comme  tout  ce  qui  touche  à  l'humanité, 
ont  besoin,  sous  peine  de  s'amoindrir,  d'être  réchauffées  par  la  présence 
incessante  des  êtres  qui  les  inspirent;  la  similitude  des  goûts,  gage  d'une 
intimité  conjugale  solide,  fait  souvent  place  à  la  disparate  d'habitudes 
contractées  isolément;  la  suprême  magistrature  de  la  famille  n'est  plus, 
en  ce  qui  concerne  ses  deux  devoirs  essentiels  :  l'éducation  des  enfants 
et  le  soin  de  leur  patrimoine,  placée  dans  ses  mains  légitimes;  la  vie  de 
mer  est,  en  un  mot,  le  bouleversement  le  plus  absolu  du  système  har- 
monique de  la  famille.  Les  natures  impressionnables  et  aimantes  trou- 
vent dans  ce  froissement  de  leurs  instincts  une  source  de  tristesse,  d'in- 
quiétudes et  de  découragement  qui  s'alimente  des  lettres  elles-mêmes, 
ponts  fragiles  jetés  par-dessus  les  mers  entre  le  foyer  domestique  et  le 
navire  ;  l'hygiéniste  ne  saurait  manquer  d'en  tenir  compte.  Quant  à  ces 
natures  mieux  ou  plus  mal  organisées  (comme  on  voudra  l'entendre) 
chez  lesquelles  l'assuétude  nautique  n'a  pas  à  triompher  d'une  sensibilité 
vive,  on  les  trouve  dans  les  diverses  catégories  sociales  du  navire;  à  en- 
tendre le  langage  insouciant  des  matelots,  le  ton  peu  révèrent  avec  le- 
quel ils  parlent  des  choses  les  plus  sacrées,  la  facilité  en  quelque  sorte 
fortuite  avec  laquelle  ils  contractent,  souvent  à  la  veille  d'un  départ, 
des  unions  dont  ils  ne  comprennent  la  gravité  que  par  les  charges  maté- 
rielles qu'elles  font  peser  sur  eux,  avoir,  disons-nous,  leurs  allures  fron- 
deuses et  leur  verve  de  gaieté,  on  les  croirait  plus  insouciants,  plus 
étrangers  à  la  tristesse  de  l'absence  et  aux  regrets  de  la  famille  ;  mais 
lemédecin  sagace  sait  voir  l'homme  sous  ce  vêtement  d'emprunt,  et  il 
n'ignore  pas  que  la  nostalgie  va  souvent  choisir  de  préférence  ceux  qui 
s'en  affublent. 

De  même  que  dans  l'ordre  matériel,  la  sensibilité  physique  s'exalte 
par  les  conditions  qui  la  mettent  fréquemment  en  jeu  et  reçoit  le  contre- 
coup des  habitudes  sociales,  du  genre  de  vie,  des  professions,  etc.^  de 
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même  aussi  la  sensibilité  morale  subit-elle  des  causes  analogues  de  va- 
riations ;  on  ne  saurait  dès  lors  s'attendre  à  la  trouver  développée  au 
même  point  chez  le  matelot  inculte  dont  la  sphère  d'idées  est  peu  large, 
que  le  souvenir  du  passé  ou  la  prévision  de  l'avenir  ne  préoccupent 
guère,  et  chez  ces  hommes  dont  la  vie  est  agitée  par  des  émotions,  des 
travaux,  des  désirs  incessants.  Développer  ce  point  de  vue  serait  insister 
sur  un  fait  incontesté. 

Ici  trouverait  naturellement  sa  place  l'inévitable  parallèle  du  matelot 
et  du  soldat.  D'un  côté,  élan  individuel,  esprit  d'initiative,  impatience 
de  la  discipline;  de  l'autre,  génie  de  l'ensemble, régularité,  subordina- 
tion ;  des  deux  côtés,  même  patriotisme,  même  courage,  mêmes  qua- 
lités guerrières.  L'antagonisme  professionnel  des  matelots  et  des  soldats, 
qui  se  traduisait  jadis  par  d'innocents  lazzis  et  par  des  rixes  moins  in- 
nocentes, s'efîace  complètement  aujourd'hui  que  les  uns  et  les  autres  se 
connaissent  mieux  par  l'intimité  des  longues  traversées,  aujourd'hui 
surtout  qu'ils  ont  complété  la  connaissance  du  pont  par  celle  du  champ 
de  bataille,  et  qu'ils  ont  mêlé  leur  sang  comme  ils  avaient  mêlé  leur 
quart  de  vin.  Il  y  a  lutte  d'héroïsme,  et  puis  c'est  tout.  La  désastreuse 
campagne  de  1870  a  cimenté  à  jamais  cette  confraternité  d'armes,  elle  a 
montré  au  pays  ce  que  valent  ces  hommes  dévoués  qui  sont  toujours  à 
leur  place  là  oii  il  y  a  un  danger  à  courir  et  qui  ne  craignent  pas  plus 
une  redoute  que  la  ligne  des  feux  d'un  vaisseau  ennemi. 

ARTICLE  II 

EXCÈS. 

Le  matelot  est  un  être  excessif  qui  ne  sait  user  de  rien  et  qui  abuse 
de  tout;  un  sens  lui  manque  complètement,  c'est  celui  de  sa  conserva- 
tion. Follement  prodigue  de  sa  vie,  il  la  dépense  dans  la  débauche 
quand  il  ne  la  met  pas  au  service  du  dévouement;  comme  si  ce  n'était 
pas  assez  de  sa  rude  carrière  pour  abréger  son  existence,  il  en  préci- 
pite le  terme  par  des  excès  inimaginables.  Ceux-ci  pivotent  tous  autour 
de  deux  appétits  sensuels  :  l'appétit  bachique  et  l'appétit  génital. 

I.  L'ivrognerie,  passion  ignominieuse,  la  plus  ignominieuse  de  toutes, 
parce  qu'elle  asservit  l'âme  au  corps,  tue  l'intelligence,  éteint  la  volonté 
et  pousse  vers  la  décrépitude,  l'ivrognerie  est  la  lèpre  des  matelots; 
c'est  l'égout  sordide  dans  lequel,  entraînés  par  l'eau-de-vie,  viennent 
s'enfouir  leur  santé,  leur  vigueur  et  le  bien-être  de  leurs  familles. 

Les  diverses  marines  ne  sont  pas  également  adonnées  à  ce  vice,  et  si 
des  statistiques  comparatives  sur  le  tribut  qu'elles  payent  à  l'alcoolisme 
font  encore  défaut,  on  peut  cependant  les  classer  sous  ce  rapport,  et 
sans  grande  chance  d'erreur,  dans  l'ordre  où  les  place  la  consommation 
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individuelle,  et  par  an,  de  l'alcool  dans  les  nations  d'où  elles  relèvent.  La 
prédominance  de  l'ivrognerie  dans  les  marines  du  Nord  ne  saurait  être 
mise  en  doute.  Comment  veut-on  par  exemple  que  les  matelots  suédois 
appartenant  à  un  pays  dont  la  population  masculine  boit  de  80  à  100  li- 
tres d'eau-de-vie  par  an,  ne  soient  pas  plus  adonnés  à  l'ivrognerie  que 
les  matelots  français  et  surtout  que  les  matelots  italiens  et  espagnols 
dont  la  tempérance  est  notoire?  La  fréquence  de  l'alcoolisme  suit  d'ail- 
leurs, par  rapport  à  la  consommation  individuelle  du  vin  dans  les  diffé- 
rents pays,  une  loi  de  relation  inverse  qui  pourrait  servir  à  classer  les 
différentes  marines  sous  ce  rapport.  La  France  consommant  125  litres 
de  vin  par  an  et  par  individu,  les  autres  nations  maritimes  se  classent 
après  elle  dans  l'ordre  suivant  :  Italie  120  litres,  Portugal  80,  Espagne  30, 
Hollande  4,  Prusse  2', 30,  Royaume-Uni  2',20,  Danemark  0\98,  Nor- 
wége  0\66,  Suède  0',36,  Russie  0',33.  Or,  les  marines  du  Nord  :  Suède, 
Hollande,  Prusse,  Russie,  Angleterre,  sont  celles  dont  la  propension  à 
l'alcoolisme  est  le  plus  accentuée  (1).  Les  chiffres  le  prouvent  et  ils  sont 
en  accord  avec  une  impression  que  laisse  l'expérience  de  la  navi- 
gation. 

Cette  opposition  que  je  viens  de  signaler  entre  les  marines  du  nord  et 
celles  du  midi  de  l'Europe  se  maintient,  pour  la  France,  entre  les  mate- 
lots de  son  littoral  septentrional  et  ceux  de  son  îliltoral  méditerranéen. 
Ici  encore  la  consommation  individuelle  d'alcool  dans  les  divers  départe- 
ments côtiers  est  une  mesure  acceptable  de  la  tendance  qu'ont  vers  l'al- 
coolisme les  marins  qui  en  proviennent.  J'ai  réuni  en  trois  groupes  les 
départements  maritimes  de  la  Normandie,  de  la  Bretagne  et  des  côtes 
sud-ouest  et  sud  de  la  France,  et  j'ai  trouvé  que  la  consommation  de 
l'alcool  en  Normandie  étant  représentée,  pour  1873,  par  5^,98,  elle  Ta 
été  pour  la  Bretagne  par  2', 73  et  pour  le  littoral  sud  par  1^38  (2).  La 
moyenne  générale  de  cette  consommation  est  de  3^,36  pour  les  départe- 
ments côtiers,  tandis  que  pour  l'ensemble  des  départements  elle  est  de 
2\84  seulement.  Il  faut  donc  en  conclure  que  le  goût  pour  l'eau-de-vie 
est,  dans  une  certaine  mesure,  surexcité  par  la  vie  nautique,  et  ce  qui 
tend  à  le  prouver,  c'est  que  dans  la  même  zone,  nous  voyons  à  côté  du 
Var  qui  a  consommé  2^,22  d'alcool,  les  Bouches-du-Rhône  ne  consom- 
mer que  l',15;  de  même  aussi  la  Charente-Inférieure  dépasse-t-elle 
sous  ce  rapport  les  départements  circonvoisins. 

Les  matelots  normands  et  bretons  sont  donc  plus  enclins  à  l'alcoolisme 
que  les  méridionaux,  dont  la  sobriété  est  compensée  par  un  entraîne- 

(1)  L.  Lunier^  De  la  production  et  de  la  consommatio7i  des  boissons  alcooliques  en 
Fronce  {Bullet.  delà  Société  française  de  temp'rance,  1875,  t.  III,  p.  26). 

(2)  Il  n'y  a  qu'une  contradiction  apparente  entre  ]a  signification  de  ces  cliiffres  et  ce 
que  j'ai  dit  plus  haut  de  la  moindre  proclivité  des  matelots  normands  à  l'ivrognerie, 
comparés  aux  matelots  bretons.  Le  cidre,  plus  commun  et  plus  capiteux  en  Normandie 
qu'en  Bretagne,  peut  créer  aux  premiers,  par  l'assuétude  alcoolique  une  tolérance  que 
n'ont  pas  les  seconds,  et  les  conduire  moins  rapidement  à  l'ébriété. 
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ment  plus  vif  vers  les  excès  génésiques.  Les  premiers  poussent  l'intem- 
pérance jusqu'aux  limites  les  plus  affligeantes,  et  les  cabarets  impurs 
où  ils  vont  échanger  leur  santé  et  leur  argent  contre  de  l'eau-de-vie 
fourmillent  dans  les  rues  et  sur  les  quais  de  nos  ports  de  mer  du  Nord. 
Le  sens  moral  qui  attache  une  réprobation  à  l'ivrognerie  publique  est 
remplacé  chez  les  matelots  de  cette  zone  par  une  sorte  de  forfanterie  vi- 
cieuse, et  le  portrait  énergique  que  Rouppe  a  tracé  des  habitudes  cra- 
puleuses du  matelot  hollandais  leur  est  malheureusement  applicable 
jusqu'à  un  certain  point  (1).  Nous  verrons,  à  propos  des  boissons  alcoo- 
liques, quels  sont  les  inconvénients  hygiéniques  attribués  à  chacune 
d'elles  en  particuUer;  occupons-nous  maintenant  des  effets  généraux  de 
l'ivrognerie. 

Ses  dangers  sont  de  trois  sortes  :  1°  physiques  ;  1°  moraux  ;  3°  disci- 
plinaires. 

Les  excès  alcooliques  sont  dangereux,  d'une  part  à  cause  des  troubles 
graves  qu'ils  excitent  à  la  longue  dans  les  diverses  fonctions  de  l'écono- 
mie, d'une  autre  part  à  cause  des  aptitudes  morbides  toutes  spéciales 
qu'ils  créent  pour  le  matelot  intempérant;  enfin  il  faut  aussi  tenir 
compte  des  accidents  dont  ils  sont  directement  la  cause. 

1°  Une  sorte  d'irritation  chronique  de  l'estomac,  de  la  diarrhée,  la 
fétidité  de  l'haleine,  la  perte  de  l'appétit,  une  soif  dipsomaniaque  inces- 
sante, delà  maigreur,  un  teint  jaune  terreux,  de  l'hébétude,  un  regard 
sans  vie,  une  vieillesse  prématurée,  des  troubles  divers  de  la  sensibilité, 
des  mouvements  choréiques,  l'affaissement  graduel  des  facultés  no- 
bles, etc.,  sont  les  attributs  de  l'ivrogne  de  profession  ;  alors  même  que 
le  tableau  n'est  pas  complet,  quelques-uns  de  ses  traits  accusent  encore 
un  état  d'ébriété  habituelle.  Chose  remarquable,  le  vjn paraît  impropre, 
alors  même  qu'on  en  abuse,  à  produire  cette  décrépitude  alcoolique 
qu'entraîne  l'usage  incessant  de  l'eau-de-vie,  qui  est  d'autant  plus  meur- 
trière qu'on  l'emploie  plus  souvent  dans  l'état  de  vacuité  de  l'estomac, 
et  une  ébriété  incomplète,  mais  quotidienne,  imprime  plus  profondé- 
ment son  cachet  dans  l'économie  que  ces  ivresses  accidentelles,  quelque 
profondes  qu'elles  soient,  si  elles  sont  séparées  par  des  intervalles  suffi- 
samment longs. 

Si  l'ivrognerie  est  préjudiciable  à  la  santé  des  matelots  dans  nos  cli- 
mats, elle  est  mortelle  pour  eux  dans  les  pays  chauds.  Sous  son  in- 
fluence s'établit  une  dyspepsie  qui  compromet  rapidement  la  nutrition^ 
un  accès  paludéen  simple   devient   un  accès    pernicieux  délirant,  la 

(I)  Amant  consimiliter  spiritum  fi-umenti  vinique  et  ipsum  vinum,  nam  quamdiu  ad 
manus  liabent  ea,  tamdiii  ebrii  reperiuntur,  hinc  doliuin  qaod  ad  iter  erat  in  patriâ 
destinatuin,  in  ea  sut'ficere  nequit,  nisi  praîfecti  diligenter  invigilent.  Exiiausto  dolio 
divendunt  vostimenta  sua,  stvata  nautica,  aliaque  quiljus  carere  se  posse  putant  atqen 
emunt  ebrianien  (Rouppe,  De  morb.  navig.  Lugd.  Batavorum.,  17(j4,  préface, 
p.  9  et  10.) 
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glande  hépatique  se  congestionne  et  suppure,  des  ilux  diarrhéiques  ou 
dysentériques  s'établissent,  etc. 

Le  cadre  des  affections  que  détermine  l'ivrognerie  sous  la  zone  tor- 
ride  est  restreint,  celui  des  affections  auxquelles  elle  prédispose  n'a  pas 
de  limites.  Les  endémies  prélèvent  un  désastreux  tribut  sur  les  intem- 
pérants, les  épidémies  ne  leur  font  pas  grâce.  Il  est  d'observation  que 
dans  les  épidémies  de  fièvre  jaune  les  matelots  du  Nord,  moins  sobres 
que  les  méridionaux,  fournissent  aussi  un  contingent  plus  considérable 
à  la  mortalité  (I).  Ce  fait  a  été  observé  fréquemment  aux  Antilles;  M.Le- 
roy de  Méricourt  l'a  constaté  à  Rio-Janeiro  ;  il  n'a  été  nulle  part  plus 
évident  qu'à  Cayenne  lors  de  l'épidémie  de  fièvre  jaune  qui,  en  1850  et 
1851,  désola  cette  colonie,  et  qui,  entre  autres  victimes,  nous  enleva 
notre  infortuné  et  distingué  confrère  Eugène  Lecomte  (2).  Les  matelots  du 
Midi  moururent  à  Rio  dans  la  proportion  de  1  sur  4,  ceux  du  Nord  dans 
celle  de  2,2  sur  3  (3).  Les  pertes  énormes  que  subissent  les  équipages 
anglais  quand  sévit  la  fièvre  jaune  dépendent  certainement  en  partie  du 
brownisme  instinctif  de  leurs  matelots,  qui  n'abandonnent  pas  alors 
leur  goût  pour  l'alcool.  Tous  les  médecins  qui  ont  écrit  sur  l'hygiène 
des  pays  torrides,  Lind,  Thévenot  (4),  Raoul,  Celle,  Dutrouleau,  Collas, 
Reynald-Martin,  etc.,  n'ont  qu'une  voix  pour  accuser  ce  breuvage 
meurtrier,  auquel,  par  antiphrase  sans  doute,  on  a  décerné  le  nom  dé- 
risoire d'eau-de-vie.  Par  malheur,  le  matelot  voit  tomber  autour  de  lui 
les  intempérants  sans  songer  à  profiter  de  ce  lugubre  enseignement; 
mais  si  quelque  ivrogne  résiste,  il  en  conclut  bien  vite,  au  profit  de  ses 
goûts,  ou  bien  que  cette  habitude  n'est  pas  pernicieuse,  ou  même  qu'elle 
fournit  une  sorte  d'immunité.  A  ceux-là  il  faudrait  incessamment  ré- 
péter ce  mot,  dont,  la  forme  incisive  est  de  nature  à  agir  fortement  sur 
leur  esprit  :  «  L'ivrogne  qui  échappe  à  une  épidémie  en  continuant  ses 
excès,  c'est  un  homme  qui  tombe  d'un  quatrième  étage  sans  se  tuer. 
Allez  donc  compter  sur  cette  chance  (5).  »  Les  recherches  entreprises 
par  les  sociétés  de  tempérance  de  l'Amérique  et  de  l'Angleterre  ont  dé- 
montré surabondamment  cette  influence  des  excès  alcooliques  sur  la 
production  des  maladies  ;  les  diverses  apparitions  du  choléra  à  Paris  en 
ont  donné  la  preuve  en  permettant  de  constater  que  les  saturnales  du 
lundi  augmentaient  sensiblement  l'afflux  dans  les  hôpitaux  ;  c'est  un 
argument  que  les  instructions  hygiéniques  populaires  et  les  cours  d'hy- 

(1)  Il  faut  peut-être  faire  intervenir  ici,  et  pour  leur  part,  les  immunités  relatives 
que  la  provenance  des  matelots  du  Midi  peut  leur  donner. 

(2)  Eugène  Lecomte,  dont  le  talent  s'était  affirmé  déjà  par  d'excellents  travaux,  a 
grossi  le  martyrologe  des  victimes  de  la  fièvre  jaune.  Il  a  succombé  à  Cayenne,  en  jan- 
vier 1851,  aux  atteintes  du  typhus  amaril, 

(a)  Leroy  de  Méricourt,  Histoire  médicale  de  la  corvette  à  vapeur  l'Archimède,  station 
de  l'Océan  indien  en  1850-52.  Thèse  de  Paris,  1853. 

(4)  J.-P-.F.  Thévenot,  Traité  des  maladies  des  Européens  dans  les  pays  chauds  et 
spécialement  au  Sénégal.  Paris,  1840,  p.  323. 

(h)  Max  Simon,  Hygiène  du  corps  et  de  l'âme,  Paris,  1853,  p.  65. 
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giène  et  de  tempérance  institués,  il  y  a  vingt-cinq  ans,  dans  quelques-uns 
de  nos  ports  par  la  libéralité  de  M.  Nadaud  n'ont  pas  manqué  d'opposer 
au  flot  toujours  croissant  de  l'ivrognerie.  Malheureusement  l'intimida- 
tion du  danger  et  les  répressions  disciplinaires  sont  contre  lui  des  digues 
insuffisantes  ;  il  faut  à  un  mal  aussi  grand  un  remède  qui  lui  soit  pro- 
portionné, et,  comme  nous  le  dirons  plus  tard,  la  religion  et  la  morale, 
qui  ne  doivent  jamais  être  séparées  l'une  de  l'autre,  peuvent  seules  en- 
treprendre avec  chances  de  succès  cette  croisade  contre  l'ivresse.  Un 
prêtre  breton,  M.  l'abbé  Gharil,  a  essayé  jadis  celte  tâche  ardue  ;  TÉtat 
qui  voit  l'avenir  de  ses  populations  maritimes  menacé  par  ce  fléau  ne 
peut  qu'applaudir  à  de  semblables  efforts. 

2"  Les  résultats  moraux  de  l'ivrognerie  sont  plus  désastreux  encore 
que  les  résultats  physiques,  parce  qu'ils  s'adressent  à  la  meilleure  partie 
de  l'homme,  à  son  intelligence,  à  son  cœur,  à  sa  volonté.  L'intelligence 
s'éteint  dans  l'abrutissement,  le  cœur  dans  un  égoïsme  brutal,  et  la  vo- 
lonté dans  une  impuissance  absolue  à  vouloir  autre  chose  que  les  stu- 
pides  satisfactions  de  l'ivresse.  Quand  le  matelot  est  isolé,  son  ivrogne- 
rie est  rebutante  ;  quand  il  est  marié  (et  c'est  le  cas  du  plus  grand 
nombre),  ses  conséquences  sont  encore  plus  désastreuses  ;  le  scandale 
ignominieux  de  l'exemple  prépare  les  enfants  aux  désordres  de  leur 
père,  et  la  misère  prend  au  foyer  domestique  la  place  qu'il  déserte  pour 
le  cabaret  (1).  C'est  là  le  vrai,  l'immense  fléau  des  populations  mari- 
times de  la  Bretagne;  si  elles  consommaient  moins  d'eau-de-vie,  elles 
auraient  plus  de  pain,  et,  au  lieu  de  demeurer  stationnaires,  elles  pren- 
draient cet  accroissement  ascensionnel  qui  suit  partout  celui  des  res- 
sources alimentaires. 

L'influence  de  l'ivrognerie  des  matelots  sur  la  discipline  est  d'obser- 
vation journalière  :  transgression  des  permissions  de  séjour  à  terre, 
vente  d'effets,  rixes,  insubordination,  etc.  ;  tout  dérive  de  ce  désordre 
qui  s'autorisait  naguère  de  l'indulgence  de  l'opinion  et  de  la  tolérance 
des  règlements,  et  n'avait  d'autres  freins  temporaires  que  le  défaut  d'ar- 
gent ou  la  séquestration  à  bord.  Une  autre  considération  qui  intéresse 
particulièrement  l'hygiène,  c'est  que  la  plupart  des  délits  étant  le  fait  de 
l'ivresse,  elle  entraînait  à  sa  suite  un  cortège  nécessaire  de  punitions 
qui  ne  pouvaient  évidemment  réprimer  un  excès  déjà  nuisible  que  par 
des  interdictions  de  liberté,  d'air  ou  d'aliments  qui  sont  aussi  préjudi- 
ciables à  la  santé. 

Tel  était  l'état  des  choses  dans  lamarine,  lorsque  j'écrivais  en  1857  mon 
Traité  d'hygiène  navale;  l'élévation  progressive  du  sens  moral  (résultat 
que  je  maintiens  en  dépit  des  contempteurs  obstinés  de  notre  époque  et 
des  arguments  spécieux  qu'ils  apportent  à  l'appui  de  leur  thèse  cha- 
grine) a  fait  juger  l'alcoolisme  plus  sévèrement  qu'on  ne   le  faisait  au- 

(I)  11  faut  plus  d'argent  pour  aourrir  un  vice  que  pour  élever  trois  enfants  (Franklin). 
FoivssAGRivES.  Ilyg.  nav.  11 
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trefois  ;  de  défaut  aimable  l'ivrognerie  est  devenue  une  dégradation  im- 
punie,  et  de  dégradation  impunie  un  attentat  à  la  moralité  et  à  la 
sécurité  d'autrui,  constituant  un  délit  qualifiable  et  auquel  des  peines 
peuvent  légitimement  s'appliquer.  La  loi  récente  du  4  février  1873  qui 
marquera  un  progrès  réel  dans  nos  mœurs,  donne  la  mesure  de  l'état 
actuel  de  la  question  ;  elle  flétrit  l'ivresse  publique  et  la  réprime  sans 
aller  dans  sa  sévérité  au  delà  de  ce  que  commande  la  nécessité  de  mé- 
nager une  transition. 

Pendant  longtemps  l'ivresse  était  donc  impunie  dans  la  marine  ;  on  se 
contentait  d'envoyer  le  matelot  ébrieux  cuver  son  vin  aux  fers,  et  c'est  à 
peine  si  une  punition  disciplinaire  très-minime  venait  ébranler  dans  son 
esprit  la  croyance  de  son  droit  à  l'alcoolisme.  M.  Leroy  de  Méricourt  a 
résumé  récemment  les  mesures  prises  par  la  marine,  de  1836  à  1870, 
pour  s'affranchir  d'un  fléau  qui  pèse  encore  plus  lourdement  sur  elle 
que  sur  la  guerre  et  qui  lui  fait  courir  des  dangers  bien  autrement  sé- 
rieux (1).  Une  série  de  mesures  prises  à  ce  propos,  en  1836  et  en  1870,  sont 
venues  aboutir  au  décret  du  2  juin  1872  qui  édicté  contre  l'état  d'ivresse 
constaté  à  bord  ou  à  terre,  en  service  ou  en  permission,  la  suppression 
temporaire  des  suppléments  attachés  à  des  brevets  et  à  des  fonctions,  le 
retrait  des  brevets  et  des  suppléments,  la  radiation  du  cadre  de  raais- 
trance,  la  prison,  l'envoi  aux  compagnies  de  discipline,  La  loi  du  23  jan- 
vier 1873  sur  la  répression  de  l'ivrognerie,  a  d'ailleurs  été  rendue  ap- 
plicable à  l'armée  de  mer  par  une  décision  ministérielle  du  13  mars  de 
la  même  année,  et  l'on  ne  peut  qu'applaudir  à  une  sévérité  qui,  justi- 
fiée déjà  suffisamment  par  l'intérêt  des  mœurs,  devient  encore  à  bord 
des  navires  une  condition  de  sécurité  personnelle  et  collective  (2). 

Les  accidents  provoqués  par  l'ivresse  sont  en  effet  de  tous  les  jours  . 
M.  A.  Fournier  a  eu  l'excellente  idée  de  relever  les  sévices  imputables 
à  l'alcool  pendant  la  durée  de  la  campagne  de  son  bâtiment,  la  frégate 
la  Flore,  et  il  n'hésite  pas  à  dire  que,  directement  ou  indirectement, 
rivrognerie  a  été  plus  fatale  à  son  navire  que  la  maladie  elle-même.  Et, 
pour  ne  parler  que  des  accidents,  ici  c'est  un  brigadier  de  chaloupe 
(]ui,  étant  ivre,  tombe  à  la  mer  et  se  noie;  là  c'est  un  novice,  trouvé 

(Il  (A.Leroy  de  Méricourt,  Mesures  prophylactiques  et  répressives  prises  par  le  dé- 
partement de  la  Marine  à  l'égnrd  de  l'ivrognerie  ;  in  Arch.  de  méd.  nav.,  1873,  t.  XlX, 
p.  453.)  L'article  350  du  décret  du  3  décembre  1852  sur  le  service  dans  les  divisions 
des  équipages  de  la  flotte  et  l'article  1463  du  règlement  du  25  juin  1870  sur  le  service  à 
bord  en  définissant  les  peines  qu'entraîne  l'ivresse  ont  préparé  l'article  260  du  décret 
du  2  juin  1872  qui  se  montre  encore  plus  sévère  pour  ce  délit.  La  loi  de  1873  appli- 
quée à  la  marine  aura  été  certainement  un  progrès  pour  les  mœurs,  pour  la  dignité 
et  pour  Ihygiène. 

(2)  On  a  essayé  dans  l'armée  anglaise  du  système  des  amendes  comme  moyen  ré- 
pressif de  l'ivrognerie.  Le  délinquant  subit  une  retenue  dont  le  produit  estv distribué 
à  la  fin  du  service  h  ceux  de  ses  camarades  qui  se  sont  montrés  tempérants  ;  M.  Jan- 
nel  a  proposé  d'introduire  cette  pénalité  dans  notre  armée  et  M.  Bergeron  a  signalé 
avec  raison  tout  l'intérêt  qu'offrirait  cet  essai  (J.  Bergeron,  Rapport  sur  la  répression  de 
l'alcoolisme.  Bullet.  de  l'Acad.  de  médecine,  1S7I,  t.  XXXVI). 
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mort  dans  son  hamac,  ayant  à  côté  de  lui  une  bouteille  vide  qui  avait 
contenu  de  l'eau-de-vie  de  Pisco  ;  une  autre  fois,  c'est  une  fracture  mor- 
telle du  crâne  due  à  une  chute  en  état  d'ivresse,  un  cas  de  pneumonie 
sous  la  même  influence  et  par  le  fait  d'une  immersion,  etc.  (1). 

Tant  de  dangers  justifiaient  certainement  les  sévérités  de  la  discipline, 
et  l'on  ne  peut  qu'applaudir  à  ces  mesures  dont  l'avenir  recueillera  les 
fruits  ;  mais  les  punitions  n'excluent  pas  les  moyens  purem  ent  moraux 
et  ces  deux  freins  ne  sont  pas  de  trop.  Aussi  ne  puis-je  qu'applaudir  aux 
mesures  préconisées  par  le  Conseil  supérieur  de  santé  de  la  marine  qui 
jecommandait,  en  1872,  de  développer  l'instruction  parmi  les  matelots, 
de  leur  faire  des  conférences  sur  les  dangers  de  l'ivresse,  de  leur  en  si- 
gnaler les  dangers  dans  une  instruction  sommaire  annexée  à  leur  livret. 
La  répression  du  mal  implique  l'incitation  au  bien  et  les  peines  discipli- 
naires doivent  avoir  pour  parallèles  des  récompenses  accordées  aux  ma- 
telots qui  vivent  dans  la  tempérance  ;  elles  seraient  un  encouragement 
utile  et  rehausseraient  aux  yeux  des  marins  une  vertu  singulièrement 
discréditée  par  l'impunité  si  ce  n'est  par  la  complaisance  qu'ont  si  long- 
temps rencontrée  les  transgressions  de  ce  genre. 

II.  Excès  génésiques.  —  Le  matelot  s^y  livre  avec  toute  la  fougue  d'une 
longue  abstention  forcée,  avec  l'immodéralion  de  sa  nature  et  son  im- 
prévoyance des  dangers  qu'ils  peuvent  avoir  pour  sa  santé  et  pour  sa 
vie.  Sans  tenir  compte,  pour  un  instant,  de  la  contamination  syphiliti- 
que, les  excès  vénériens  constituent  une  dépense  organique  qui  a  ses  dan- 
gers, tandis  que  ceux  d'une  continence  absolue,  exagérés  à  plaisir,  sont 
au  contraire  fort  contestables.  C'est  dans  les  pays  chauds  surtout  oii  le 
marin  est  conduit  par  le  plus  grand  nombre  de  ses  campagnes  que  ces 
excès  constituent  un  danger  véritable.  Là,  en  effet,  le  sens  génital,  stimulé 
outre  mesure,  acquiert  une  activité  factice  et  l'économie  déjà  épuisée  par 
une  chaleur  accablante  qui  ralentit  l'énergie  des  fonctions  nutritives,  ré- 
pare lentement  la  double  déperdition  humorale  et  nerveuse  qui  lui  est 
imposée.  C'est  là  un  fait  que  l'hygiène  ne  doit  pas  perdre  de  vue. 
M.  Celle  l'a  peut-être  exagéré  en  affirmant  que,  sous  la  zone  torride 
les  plaisirs  sexuels  ont  tué  bien  certainement  plus  d'hommes  que  l'ivro- 
gnerie ;  mais  en  pareille  matière  il  est  toujours  avantageux  de  forcer 
un  peu  la  vérité.  On  peut  appliquer  aux  pays  chauds  ce  que  les  anciens 
ont  dit  de  l'été  :  «  Venus  neque  xstate,  neque  auiumno  utilis  est,  xstate 
in  totum,  si  fieri  possit,  abstinendum.  » 

A  côté  de  ce  danger  éventuel,  il  en  est  un  autre  plus  menaçant  en- 
core, je  veux  parler  de  la  contamination  vénérienne  ;  le  matelot  l'af- 
fronte avec  une  insouciance  sans  égale  et  une  sorte  de  forfanterie  et  se 
dispense  de  tout  secours  et  de  tout  soin,  à  moins  qu'on  ne  l'y  contraigne 

(1)  A.  Fournier,  Rapport  sur  la  campagne  de  la  frégate  la  Flore  (GoUect.  de  Bi-est). 
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par  une  surveillance  assidue.  D'où  une  diffusion  croissante  du  poison 
vénérien  dans  nos  ports  de  mer,  d'où  aussi  un  accès  ouvert  dans  les  fa- 
milles aux  ravages  de  ce  prolée  virulent  dont  le  cachet  multiforme  s'im- 
prime sur  la  constitution  des  enfants. 

Les  chiffres  suivants  permettent  de  juger  de  l'intensité  de  la  syphilis 
parmi  les  matelots.  M.  J.  Rochard  a  établi  que  sur  23,047  malades 
traités  à  l'hôpital  de  Brest,  de  1830  à  18o4  ,  il  y  a  eu  4,921  vénériens. 
Sur  une  seule  année,  en  1832,  les  vénériens  ont  fourni  38,343  journées 
d'hôpital  sur  138,444  journées;  en  1833  ,  le  chiffre  de  journées  d'hôpital 
pour  les  vénériens  a  été  de  43,086  sur  142,901.  «  Ces  chiffres  quelque 
élevés  qu'ils  soient,  ne  représentent  guère,  dit  M.  Rochard,  que  la  moitié 
des  maladies  vénériennes  contractées  par  les  hommes  des  départements 
de  la  marine  et  de  la  guerre  (l'hôpital  de  Brest  est  mihtaire  en  même 
temps  que  maritime).  On  ne  reçoit  à  l'hôpital  que  celles  qui  présentent 
une  certaine  gravité  ;  les  autres  sont  traitées  aux  ambulances  des  diffé- 
rents corps  et^dans  les  infirmeries  régimentaires.  Le  nombre  s'en  est 
élevé  à  839  en  1832  et  à  1,334  en  1833.  Pour  arriver  à  un  chiffre  exact, 
il  faudrait  encore  y  comprendre  les  matelots  traités  à  bord  des  navires 
monllés  en  rade,  et  sur  le  compte  desquels  il  est  impossible  d'obtenir 
des  renseignements  précis  en  raison  de  l'extrême  mobilité  de  celte  par- 
tie du  personnel.  En  résumé,  plus  du  quart  des  marins  et  des  soldats 
est  infecté  tous  les  ans  ;  les  vénériens  entrent  pour  un  cinquième  dans 
le  nombre  des  malades  admis  à  l'hôpital,  et  figurent  pour  près  d'un  tiers 
dans  celui  des  journées  (1).  » 

La  marine  anglaise  n'est  pas  mieux  traitée  que  la  nôtre  par  la  sy- 
philis. En  1865,  sur  un  effectif  de  31,210  individus  elle  compta  4,413  cas 
de  syphihs,  ou  un  matelot  contaminé  sur  12.  A  Plymoulh,  la  propor- 
tion était  de  un  syphiUtique  sur  8,9.  La  perte  journalière  que  cette  ma- 
ladie imposa  au  service  a  été  de  468  hommes,  et  le  nombre  de  jours 
d'invalidité  s'éleva  à  39,6  jours  pour  chaque  cas  (2). 

Il  est  des  stations  qui  exposent  singuKèrement  les  matelots  à  la 
syphilis,  le  Japon  en  particulier,  où  la  prostitution  est  non-seulement  af- 
franchie de  toute  entrave,  mais  encore  honorée  et  favorisée.  A  Sainte- 
Hélène  les  chances  sont  telles  que  les  capitaines  de  navires  de  guerre 
en  relâche  dans  cette  île  ont  ordre  d'empêcher  leurs  matelots  de  des- 
cendre à  terre.  Beaucoup  de  colonies  espagnoles  justifieraient  les  mêmes 
mesures  de  précaution.  D'autres  stations  sont  plus  favorisées,  telle  est, 
par  exemple,  la  Trinité  où,  au  dire  de  Parkes,  la  garnison  n'aurait  pré- 
senté, de  1860  à  1864,  qu'une  moyenne  de  61,4  vénériens  sur  1,000. 
Suivant  le  même  auteur,  les  maladies  vénériennes  seraient  moins  cora- 

(1)  J.  Rochard,  De  la  prostitution  à  Brest;  in  Parent-Ducliâtelet,  Traité  de  la  prosti- 
tution, 8"  édition,  t.  Il,  p.  334. 

(2)  Mackay,  Rapport  statistique  sur  l'état  sanitaire  de  la  marine  anglaise,  extrait  et 
traduit  de  VEdinburgh  med.jour.,  november  186i),  t.  II,  p.  163. 
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munes  à  Gibraltar  qu'en  Angleterre.  A  la  Jamaïque,  la  garnison  ne 
fournirait  à  la  contagion  qu'un  contingent  de  70  à  80  par  1,000,  aux 
Bermudes  de  55  à  80.  Le  cap  de  Bonne-Espérance  se  signale  aussi  par 
la  fréquence  de  la  syphilis  :  de  1859  à  1856  on  compta  248  syphiliti- 
ques sur  1,000,  et  438  en  1867.  A  Cape-Town,  il  y  a  eu,  en  1868,728  syphi- 
litiques sur  1,000.  Maurice  présente  environ  de  HO  à  130  vénériens  sur 
le  même  effectif  (i). 

Les  matelots  du  commerce,  jouissant  de  plus  de  liberté  que  ceux  de 
l'Élat,  doivent  fournir  à  l'infection  syphilitique  un  tribut  encore  plus 
lourd  et  il  est  aggravé  par  l'absence  de  soins  méthodiques.  M.  Jeannel  a 
insisté  avec  raison  sur  l'efficacité  fâcheuse  avec  laquelle  les  marins  du 
commerce  répandent  la  syphilis  dans  les  ports,  et  il  voit  là  une  des  causes 
principales  de  la  propagation  de  la  syphilis.  Calculant  que  les  28,395 
navires  qui  fréquentent  annuellement  nos  ports  y  amènent  316,600  ma- 
telots (ramenés  au  chiffre  rond  de  210,000  à  cause  de  la  rentrée  succes- 
sive du  même  matelot  plusieurs  fois  dans  la  même  année),  il  estime 
que  si  ces  210,000  matelots  présentent  la  même  proportion  de  vénériens 
que  la  marine  anglaise  en  1865,  c'est-à-dire  85  par  1,000,  il  s'en  suit 
que  17,855  vénériens  hantent  chaque  année  nos  ports  de  mer  où  ils 
prennent  et  oh  ils  donnent  la  syphilis  (2).  Si  l'on  joint  ce  chiffre  à  celui 
représentant  l'effectif  des  divisions  des  équipages  de  ligne  et  celui  des 
bâtiments  sur  rade,  on  arrive  à  une  armée  de  250,000  marins  environ, 
disséminés  sur  notre  littoral  et  s'y  faisant  les  victimes  et  les  propaga- 
teurs du  poison  syphilitique. 

A  coup  sûr  le  mal  est  grand  et  l'on  comprend  que  les  hommes  qui  se 
sont  appliqués  à  lui  trouver  un  remède  aient  tourné  leurs  efforts  de  ce 
côté.  C'est  là  un  des  exemples  nombreux  des  afférences  étroites  qui 
lient  l'hygiène  nautique  à  l'hygiène  générale  et  de  la  solidarité  de  leurs 
intérêts. 

Une  surveillance  assidue  exercée  sur  les  prostituées  dans  les  ports  de 
mer;  des  visites  régulières  des  matelots  se  rendant  pour  cela,  à  tour  de 
rôle  et  à  heure  fixe,  à  l'hôpital  du  navire,  des  peines  disciplinaires  infli- 
gées aux  matelots  qui  ne  déclarent  pas  leur  maladie  dès  le  début,  et 
à  ceux  qui,  par  des  récidives  d'infection,  imposent  volontairement  à 
l'Elat  une  privation  réitérée  de  leurs  services  et  un  accroissement  de 
dépenses,  sont  des  moyens  restrictifs  dont  nous  ne  voulons  certainement 
pas  qu'on  se  prive  en  l'absence  de  meilleurs  ;  mais  tout  cela  ne  sera 
jamais  qu'un  palliatif  insuffisant  :  une  volonté  étrangère  ne  fait  qu'exci- 
ter les  appétits  sensuels  du  matelot  quand  elle  les  comprime;  sa  volonté 

(1)  Voy.  E.  Parkes,  A  manual  ofpractical  hygiène,  third  édition.  London,  MDCGCLXIX, 
passim.  Au  moment  où  j'écris  ces  lignes  les  journaux  anglais  annoncent  la  mort  de  cet 
éminent  hygiéniste  qui  occupait,  à  ce  titre,  le  premier  rang  dans  son  pays. 

(2)  J.  Jeannel,  De  la  prostitution  dans  les  grandes  villes  au  xix«  siècle,  et  de  l'eo:tinction 
des  mal.  vén.  Paris,  187i,  p.  620. 
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propre,  fortifiée  par  le  sentiment  religieux,  peut  seule  les  réprimer  et  ies 
maintenir  dans  la  limite  du  devoir.  Nous  ne  connaissons  qu'un  frein 
vraiment  efficace  à  l'ivrognerie  et  à  la  débauche,  c'est  celui-là  ;  mais  il 
n'exclut  en  rien  les  mesures  préventives  et  j'estime  qu'il  faut  y  recourir 
dans  la  mesure  du  possible.  M.  Berchon  a  développé  au  Congrès  médical 
international  tenu  à  Paris,  en  1867,  l'ensemble  des  mesures  de  prophy- 
laxie disciplinaire  en  usage  dans  la  marine  de  guerre  et  elles  ont  été 
généralement  considérées  comme  s'opposant,  dans  les  limites  du  pos- 
sible, à  la  propagation  de  la  syphilis  dans  les  ports  oh  stationnent  et  où 
abordent  les  navires  de  l'Etat  (1),  Mais  la  marine  du  commerce  n'est 
pas  dans  le  même  cas,  et  c'est  là  surtout  qu'est  le  danger,  c'est  là  sur- 
tout que  doit  se  porter  la  sollicitude.  M.  Jeannel  l'a  signalé  avec  insis- 
tance, et  bien  qu'il  ait,  à  mon  avis,  un  peu  trop  chargé  nos  matelots  qui 
n'ont  que  leur  part  contributive  dans  la  diffusion  de  la  syphilis,  je  trouve 
cependant  qu'il  est  urgent  de  faire  quelque  chose  et  de  soumettre  les 
marins  du  commerce  à  une  surveillance  qui  est,  du  reste,  dans  leurs  in- 
térêts. M.  Rey  l'a  pensé  et  il  a  soumis  au  même  Congrès,  et  sous  forme 
de  projet  d'ordonnance,  un  ensemble  de  mesures  qui  me  semblent  sa- 
gement entendu  et  susceptible  de  conduire  à  un  bon  résultat,  si  elles 
étaient  appliquées  parlout(2).  M.  Adam  Owre  (de  Chrislinia)  a,  dans  le 

(1)  Berchon,  Mesures  prises  dans  la  marine  de  l'État  pour  restreindre  la  propagat. 
des  maladies  ve'nérie)i?ies.  Congrès  médic.  intern.  de  Paris,  1868,  p.  433. 

(2)  H.  Rey,  Congrès  méd.  intern.  Paris,  1868,  p.  407.  Je  reproduis  ici,  à  titre  de  ren- 
seignement, la  partie  de  ce  projet  qui  concerne  les  navires  de^  commerce  ft'ançais  et 
étrangers. 

Art.  18.  Dans  chacun  des  ports  de  France,  de  l'Algérie  et  des  colonies,  un  médecin 
désigné  par  le  Ministre  de  la  marine,  et  plusieurs  au  besoin,  sera  chargé  de  la 
visite  des  marins  formant  l'équipage  des  navires  de  commerce  français  et  cela,  au 
départ  et  à  l'arrivée  : 

Art.  19.  Lorsque  l'un  des  navires  susdits  devra  prendre  lamer,  l'autorité  maritime 
n  avisera  le  médecin  chargé  du  service.  Ce  dernier  passera  la  visite  de  l'équipage 
dans  les  cinq  jours  qui  précéderont  le  jour  du  départ. 

Art.  20.  Le  capitaine  et  les  officiers  interrogés  par  le  médecin,  seront  crus  sur 
parole. 

Art.  21 .  Il  sera  fait  mention  de  cette  visite  avant  le  départ  et  de  son  résultat  sur  le 
journal  du  bord. 

Art.  22.  Pour  chaque  navire  ainsi  visité  avant  le  départ  (et  à  l'arrivée),  le  médecin 
de  service  adressera  à  l'autorité  maritime  un  rapport  spécial  par  lequel  il  l'informera 
du  résultat  de  sa  visite. 

Art.  23.  S'il  est  reconnu  par  le  médecin  de  service  que  les  nommés  (nom,  prénoms 
et  grade)  de  tel  navire  sont  atteints  de  maladie  vénérienne,  l'autorité  maritime  ne  de- 
vra pas  permettre  le  départ  du  navire  avant  que  les  malades  désignés  aient  été  dé- 
barqués et  envoyés  aux  hôpitaux. 

Art.  24.  A  l'arrivée  d'un  navire  de  commerce  sur  rade  française,  l'équipage  sera  vi- 
sité par  le  médecin  de  la  marine.  Mention  de  cette  visite  sera  faite  sur  le  jour- 
nal du  bord,  dans  la  forme  indiquée  à  l'article  21.  Il  sera  procédé  à  l'égard  du  capi- 
taine et  des  officiers,  comme  il  a  été  dit  à  l'article  20. 

Art.  25.  Un  double  de  cette  note,  remis  par  le  médecin  de  service  au  capitaine  du 
navire,  sera  présenté  par  ce  dernier  à  l'office  sanitaire  en  même  temps  que  sa  patente 
de  santé.  Le  navire  ne  pourra  être  admis  en  libre  pratique,  lorsqu'il  y  aura  lieu, 
qu'autant  que  les  malades  vénériens,  s'il  s'en  trouve  à,  bord,  auront  été  envoyés  aux 
hôpitaux. 
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même  Congrès,  préconisé  le  système  des  visites  par  les  navires  en  par- 
tance, lesquels  ne  pourraient  être  expédiés  en  douanes  qu'après  un  cer- 
tificat constatant  qu'ils  n'ont  pas  de  syphilitiques  (1),  et  M.  Mireau  s'est 
constitué  également,  dans  un  ouvrage  récent,  le  défenseur  de  cette  me- 
sure (2).  On  ne  saurait  contester  l'opportunité  de  prendre  des  mesures 
énergiques  pour  limiter  les  ravages  du  fléau.En  Angleterre,  l'application 
de  VAct  sur  les  maladies  contagieuses  a  donné  des  résultats  très-évi- 
dents dans  les  ports  où  elle  a  déjà  été  faite,  et  la  nécessité  d'une  entente 
entre  les  nations  maritimes  devient  de  plus  en  plus  manifeste.  Un  con- 
grès maritime  international  aurait  bien  des  choses  à  régler,  celle-ci  ne 
serait  ni  la  moins  urgente,  ni  la  moins  utile. 

Les  excès  génésiques  dont  nous  venons  de  parler  ne  sont  que  la  satis- 
faction, dangereuse  mais  naturelle,  d'un  appétit  physique:  c'est  du  dé- 
sordre moral,  mais  c'est  là  tout.  Il  en  est  d'une  autre  sorte  qui  violent 
les  lois  de  la  nature,  méconnaissent  la  dualité  sexuelle  de  l'espèce  et, 
par  un  attentat  monstrueux,  changent  en  voluptés  infâmes  et  impro- 
ductives pour  la  procréation  l'attrait  que  la  nature  a  attaché  comme 
garantie  de  perpétuité  à  l'accomplissement  de  la  fonction  génésiquc. 
Nous  ne  dirons  rien  de  cette  perversion  bestiale  des  désirs  sexuels 
qui  peut  surgir  dans  toutes  les  agglomérations  d'hommes  contraints  par 
la  séquestration  à  une  continence  forcée,  qui  n'aurait  jamais  dû  sortir 
de  l'enceinte  ignominieuse  des  bagnes  et  qui  ne  se  présente,  du  reste, 
qu'à  titre  de  honteuse  exception  ;  mais  il  est  un  autre  excès  que  la  mo- 
rale et  l'hygiène  réprouvent  également  et  dont  nous  devons  dire  quel- 
ques mots,  c'est  Vonaniéme. 

Art.  26.  S^il  n'existe  pas  d'hôpitaux  dans  les  localités  ou  que,  par  suite  de  causes 
majeures,  les  malades  susdits  doivent  être  maintenus  à  bord,  il  sera  procédé  à  leur 
égard  comme  il  a  été  dit  à  l'article  14.  La  guérison  d'un  malade  compris  dans  ce  cas 
particulier  devra  être  justifiée  par  un  certificat  d'un  médecin. 

Art.  27.  Les  visites  médicales,  au  départ  et  à  l'arrivée,  sont  absolument  gratuites. 

Art.  28.  Les  marins  des  navires  de  commerce  reconnus  malades  de  maladie  véné- 
rienne et  envoyés  aux  hôpitaux  y  seront  soignés  aux  frais  du  département  de  la  ma- 
rine (caisse  des  Invalides). 

Art.  29.  Lorsqu'un  navire  de  commerce  français  sera  pourvu  d'un  docteur  en  méde- 
cine ou  d'un  officier  de  santé  ayant  commission  de  médecin  sanitaire,  les  visites  de  l'é- 
quipage, au  départ  et  à  l'arrivée,  seront  passées  par  le  médecin  du  navire.  Ce  dernier 
devra,  en  conséquence,  après  chaque  visite,  remettre  au  capitaine  un  rapport  qui  sera 
transmis  à  l'autorité  maritime. 

Art.  32.  Le  navire  de  commerce  étranger,  arrivant  sur  rade  française,  ne  sera 
admis  à  la  libre  pratique  (s'il  y  a  lieu)  qu'autant  que  son  capitaine  aura  déclaré  que  les 
hommes  de  son  équipage,  visités  par  lui,  sont  libres  ou  non  de  toute  maladie  véné- 
rienne. 

Art.  33.  Dans  ce  dernier  cas,  le  directeur  de  l'office  sanitaire  accordera  la  libre  pra- 
tique, mais  il  devra  en  même  temps  aviser  le  consul  de  la  nation' et  demander  que  les 
hommes  désignés  par  le  capitaine  comme  atteints  de  maladie  vénérienne  soient  visités 
par  le  médecin  de  la  marine,  et  si  le  rapport  de  ce  dernier  est  affirmatif,  envoyés  aux 
hôpitaux  ou  consignés  à  bord  jusqu'à  guérison  complète. 

(1)  Adam  OwTe,  Congrès  médic.intertxat.  Cinquième  séance,  p.  417. 

(2)  A.  II.  IMireur,  La  sypliiliset  la  prostitution  dans  leurs  roppot^is  avec  l'Iujgiène,  la 
morale  et  la  loi.  Paris,  1875,  p.  9i. 
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Les  mousses  et  les  novices,  à  cet  âge  de  la  vie  où  révolution  des  or- 
ganes génitaux  se  complète,  et  où  la  vie  de  l'espèce  domine  un  instant 
la  vie  de  l'individu,  sont  surtout  enclins  aux  habitudes  secrètes.  Des 
signes  irrévocables  dénoncent  promptement  à  la  vigilance  du  médecin 
les  honteuses  victimes  de  l'onanisme. 

Un  amaigrissement  rapide  et  que  rien  n'explique  ;  un  cercle  de  bistre 
autour  des  yeux,  une  dilatation  habituelle  des  pupilles,  une  pâleur 
transparente  de  la  peau  qui  peut  acquérir  la  teinte  de  la  cire  ;  de  la 
lenteur  et  de  l'embarras  dans  les  mouvements,  des  tremblements  mus- 
culaires, du  bégaiement,  quelquefois  un  strabisme  fugace  ;  l'incurva- 
tion de  la  colonne  vertébrale  ;  la  chute  ou  l'affaiblissement  de  la  mé- 
moire; une  taciturnité  sombre  succédant  à  l'épanouissement  expansif  de 
la  jeunesse;  l'obtusion  de  tous  les  sens,  une  cécité  amaurotique,  une 
impressionnabilité  nerveuse  qui  détermine  des  tressaillements  au 
moindre  choc,  au  plus  petit  bruit;  tous  les  attributs  d'une  anémie 
profonde  :  décoloration  des  tissus ,  souffle  carotidien,  névralgies  di- 
verses, etc.  :  telle  est  la  livrée  misérable  de  l'enfant  adonné  à  la  frénésie 
de  l'onanisme  (I). 

Isoler  le  mousse  vicieux  de  l'excitation  des  paroles  ou  de  l'exemple  de 
ses  camarades  ;  exercer  sur  lui,  en  le  faisant  coucher  dans  le  voisinage 
d'un  factionnaire,  une  surveillance  rigoureuse  et  assidue  ;  en  venir 
même  aux  moyens  coercitifs',  si  cela  est  nécessaire  ;  ne  pas  le  laisser 
inoccupé  un  seul  instant  de  la  journée,  le  fatiguer  pour  que  le  sommeil 
le  prenne  au  moment  où  il  entre  dans  son  hamac  (2)  ;  le  soumettre,  pour 
éteindre  son  éréthisme  génésique,  à  l'usage  des  ablutions  froides  ou  des 
antiaphrodisiaques  (camphre,  lupulin),  mais  par-dessus  tout,  agir  sur 
lui  par  l'intimidation  d'un  danger  exagéré  à  dessein,  ou  par  l'insinuation 
d'une  morale  persuasive  :  tel  est  l'ensemble  des  moyens  qu'il  faut  op- 
poser à  cette  pernicieuse  et  coupable  habitude. 

(1)  Hufeland,  Macrobiotique  ou  l'Art  de  prolonger  la  vie,  traduction  Jourdan .  Paris, 
MDCCCXXIV,  p.  208  et  Nouv.  édit.  Paris,  1870.  —  Voyez  aussi  Deslandes,  De  l'ona- 
nisme et  des  autres  abus  vénénens,  considérés  dans  leurs  rapports  avec  la  santé,  Paris, 
1835.  —  H.  Fournier,  De  l'onanisme,  Paris,  1875. 

(2;  «  Il  faut  apporter  au  lit  des  jambes  harassées.  »  (Prov,  allemand.) 
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PROFESSIONS,  SERVICES  ET   TRAVAUX  NAUTIQUES 


CHAPITRE    PREMIER 
Caractérisations  professionnelles. 

La  profession  maritime,  en  tant  que  pratique  de  la  navigation,  est 
une,  mais  les  spécialités  qu'elle  embrasse  sont  fort  diverses  et  l'hygiène 
de  chacune  d'elles  a  des  particularités  qui  lui  sont  propres. 

Étabhssons  tout  d'abord,  et  pour  n'y  plus  revenir,  une  distinction 
entre  les  professions  libérales  exercées  à  bord  des  navires  et  les  profes- 
sions manuelles,  entre  les  officiers  et  l'équipage. 

Les  officiers  constituent  la  classe  aristocratique  de  la  population  du 
navire,  classe  qui  a  ses  privilèges  de  bien-être,  de  considération  et  d'au- 
torité, mais  qui  a  surtout  ses  charges  de  responsabilité  et  de  devoirs 
{officium).  Nous  éviterons  avec  le  plus  grand  soin  le  reproche  qu'on  a 
adressé,  à  tort  ou  à  raison,  à  quelques  travaux  d'hygiène  navale,  par 
ailleurs  fort  estimables,  d'établir,  sous  forme  de  digression,  entre  les 
diverses  catégories  d'officiers  du  bâtiment,  un  parallèle  qui  dissimule 
sous  un  prétexte  d'hygiène  un  but  réel  de  récriminations.  Le  ton 
général  de  notre  livre,  aussi  bien  que  nos  habitudes,  répugnent  à  toute 
insinuation  acerbe  ou  agressive.  S'il  était  vrai  que  les  officiers  des 
différents  corps  ne  fussent  pas  encore  placés  aujourd'hui  à  bord  des 
navires,  malgré  les  progrès  qui  ont  été  réalisés,  sur  un  même  niveau  de 
privilèges,  qu'importe  à  l'hygiéniste,  il  n'a  pas  à  défendre  des  intérêts 
de  cette  nature  :  l'équité  et  le  temps  sont  leurs  deux  tuteurs  naturels  ; 
ils  ont  déjà  redressé  un  certain  nombre  d'inégalités  choquantes  ;  à  eux 
seuls  doit  être  remis  le  soin  de  faire  le  reste. 

Nous  ne  ferons  donc  la  physiologie  (dans  le  sens  psychologique  du 
mot),  ni  du  commandant,  ni  de  l'officrer  de  marine,  ni  de  l'officier  d'ad- 
ministration, ni  de  l'aumônier;  le  roman  maritime  peut  chercher  dans 
ces  types  des  rapprochements  piquants  ou  des  contrastes  animés,  l'hy- 
giène navale  doit  confondre  en  un  seul  tous  ces  groupes  professionnels  ; 
les  hommes  qui  les  composent  ont  entre  eux  une  similitude  de  goûts, 
d'éducation,  de  délicatesse  originelle>  d'impressionnabilité,  qui  leur 
crée  des  conditions  hygiéniques  et  des  aptitudes  morbides  tout  à  fait 
analogues  :  les  étudier  séparément  serait  une  subtilité  véritable.  Mais  ne 
nous  sera-t-il  pas  permis  de  nous  départir  de  cette  réserve  en  ce  qui 
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concerne  le  médecin  delà  marine,  de  cet  homme  à  qui  l'État  confie  le 
salut  de  cette  colonie  flottante,  de  cette  patrie  mobile  détachée  de  la 
mère-patrie  et  qu'on  appelle  un.navire.  Appelé  par  son  isolement  à  une 
mission  dont  la  grandeur  n'est  égalée  par  celle  d'aucun  autre  médecin, 
le  médecin  de  la  marine  a  droit,  dans  un  livre  d'hygiène  navale,  à  quel- 
ques lignes  qui  le  relèvent  à  ses  propres  yeux  et  le  fortifient  dans  l'ac- 
complissement de  son  devoir. 

Ce  devoir  est  rude  :  du  moment  oij  son  navire  lève  l'ancre,  il  a  seul 
et  sans  partage  aucun,  la  terrible  responsabilité  des  existences  que  l'État 
lui  confie;  au  milieu  de  ces  anxiétés,  de  ces  inquiétudes  de  conscience 
qu'un  cas  inopiné  fait  surgir,  il  est  privé  de  l'assistance  précieuse  d'un 
avis  qui  le  soutienne  ;  il  n'a  pour  tout  secours  que  des  livres  dont  l'in- 
suffisance se  fait  sentir  cruellement  dans  ces  moments  critiques.  L'hy- 
giène, la  médecine,  la  chirurgie,  la  toxicologie,  la  médecine  légale,  se 
créent  parmi  les  praticiens  de  nos  villes  des  spécialités  distinctes  ;  le 
médecin  d'un  bâtiment  doit,  sous  peine  d'être  au-dessous  de  sa  lâche, 
résumer  toutes  ces  connaissances  à  la  fois,  pourvoir  à  la  prophylaxie 
individuelle  et  collective,  diriger  la  curalion  des  maladies  internes,  être 
prêt  aux  grandes  opérations  chirurgicales,  éclairer  au  besoin  l'aulorilé 
sur  les  cas  les  plus  ardus  de  la  médecine  juridique  (1).  Il  doit  être  enfin 
médecin  dans  l'acception  immense  que  l'antiquité  attachait  à  ce  mot  ; 
et  ce  n'est  pas  assez,  pour  répondre  aux  exigences  exceptionnelles  de 
cette  position,  que  les  épreuves  réitérées  par  lesquelles  le  médecin  de 
la  marine  a  parcouru  les  divers  degrés  de  la  hiérarchie  ;  un  travail  opi- 
niâtre, incessant,  peut  seul  le  maintenir  au  degré  de  savoir  qu'il  a  péni- 
blement acquis,  et  sa  vie  se  passe  ainsi  entre  les  agitations  des  concours, 
les  fatigues  de  la  mer  et  ce  labeur  sans  relâche  dont  sa  conscience  lui 
fait  un  devoir. 

Sa  tâche  est  difficile  dans  les  circonstances  ordinaires  de  la  naviga- 
tion :  l'exiguïté  de  l'espace,  l'instabilité  du  navire,  la  pénurie,  quoi 
qu'on  fasse,  des  ressources  alimentaires,  l'obscurité,  le  bruit,  l'humidité, 
sont  des  ennemis  contre  lesquels  il  est  en  lutte  constante.  Mais  qu'une 
de  ces  épidémies,  qu'il  faut  bien  faire  entrer  dans  les  prévisions  de 
toute  campagne,  vienne  à  surgir,  et  ces  difficultés  s'accroissent  dans 

(l)Les  médecins  de  la  marine  doivent  aussi,  dans  les  limites  de  leurs  forces,  de.'enir 
des  drcumnavigateurs  de  la  scietice,  ainsfque  l'a  dit  de  Humboldt,  et  utiliser  au  profit 
des  sciences  physiques  et  naturelles  les  richesses  que  les  voyages  mettent  à  leur  dis- 
position. On  sait  s'ils  ont  manqué  à  cette  mission  malgré  les  difficultés  qu'ils  trou- 
vaient à  la  remplir.  Les  noms  des  Lesson,  des  Quoy,  des  Gaymard^des  Souleyet.etc, 
sont  là  pour  affirmer  leurs  aptitudes  et  leur  zèle  scientifiques.  M.  Ollivier  (de  Toulon) 
rappelait  naguère  en  très-bons  termes  les  services  que  la  science  avait  l'eçus  des  méde- 
cins de  la  marine.  On  les  rendrait  bien  plus  fructueux  encore  si  on  envoyait,  tous  les 
ans,  et  à  la  suite  d'un  concours,  quelques-uns  de  ceux  qui  accusent  des  dispositions 
exceptionnelles,  suivre  pendant  un  an  ou  dix-huit  mois  les  enseignements  du  Muséum 
de  Paris.  Que  de  richesses  scientifiques  n'ai-je  pas  laissé  passer  dans  mes  voyages 
faute  d'avoir  appris  à  en  connaître  la  valeur  !  Voy.  Ollivier,  Le  médecin  de  la  marine 
dans  les  voyages  de  découvertes  autour  du  monde  [Arch.  méd.  7iav.,  t.  II,  p.  489). 
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une  proportion  qui  n'a  d'égal  que  l'accroissement  de  son  courage  et 
de  son  énergie.  C'est  là  son  champ  de  bataille,  où  le  danger  se  présente 
à  lui  sans  l'ivresse  qui  le  dissimule,  sans  la  gloire  qui  le  compense. 
D'autres  que  nous  ont  le  droit  de  dire  si  jamais  médecin  de  la  marine  a 
reculé  devant  la  peur,  et  si  notre  corps  ne  peut  pas,  après  chaque 
fléau,  compter  avec  l'orgueil  d'un  devoir  bien  rempli  les  pertes  cruelles 
qu'il  lui  a  coûtées  (1).  Ajoutons  que  le  médecin  de  la  marine  trouve  une 
compensation  et  un  allégement  aux  difficultés  de  son  ministère,  dans  les 
sentiments  de  haute  estime  et  de  considération  personnelle  dont  il  est 
l'objet,  et  dans  l'empressement  que  mettent  les  commandants  et  les 
officiers  à  seconder  ses  efforts  pour  sauvegarder  l'hygiène  des  navires, 
ou  pour  limiter  les  ravages  d'une  épidémie. 

Les  officiers  au  milieu  desquels  vit  le  médecin  de  la  marine  sont, 
par  rapport  aux  matelots,  dans  cette  dissemblance  de  conditions  hygié- 
niques qui  sépare  dans  nos  villes  les  professions  manuelles  et  les  pro- 
fessions libérales  :  tout  n'est  pas  profit  pour  la  santé  dans  les  privilèges 
de  l'intelligence  et  du  bien-être,  et  les  immunités  hygiéniques  que 
procure  la  position  d'officier  ne  sont  pas  sans  avoir  leur  contre-poids. 
Si  le  logement  et  l'air  leur  sont  mesurés  avec  moins  de  parcimonie;  si 
leur  nourriture  est  plus  variée  et  plus  réparatrice;  si  les  relâches,  au 
lieu  de  leur  apporter  un  surcroît  de  travail,  diversifient  agréablement 
pour  eux  la  monotonie  du  séjour  à  la  mer;  si  leur  intelligence  cultivée 
leur  ouvre  des  ressources  contre  l'ennui,  cet  inévitable  compagnon  de 
voyage  de  l'homme  de  mer  ;  si,  en  un  mot,  les  conditions  de  leur  vie 
sont  meilleures  que  celles  du  matelot,  ils  ont  de  plus  que  lui  une  apti- 
tude malheureuse  à  ressentir  les  misères  morales  inhérentes  à  la  navi- 
gation, et  de  là  sur  leur  santé  un  retentissement  dont  il  ne  faut  pas  ou- 
blier la  portée  hygiénique.  Les  regrets  douloureux  de  la  famille;  la 
rupture  forcée  de  ces  mille  liens  d'affection,  d'habitude,  d'intelligence 
qui  vous  attachent  au  sol  natal  ;  les  froissements  qui  sont  l'inévitable 
résultat  du  rapprochement  d'hommes  n'ayant  souvent  ni  les  mêmes 
goûts  ni  les  mêmes  idées;  l'austérité  d'une  séquestration  monacale  sans 
l'esprit  de  sacrifice  qui  la  fait  supporter  ;  l'action  d'une  discipline  per- 
manente; les  préoccupations  delà  responsabilité  et  les  soucis  dévorants 
de  l'ambition,  autant  de  causes  qui  ramènent  les  aptitudes  morbides 
de  l'officier  du  navire  au  même  niveau  que  celles  du  matelot  et  qui  font 
prédominer  chez  lui  certaines  affections  que  l'équipage  ignore  presque 

(1;  Les  dangers  que  courent  les  médecins  de  la  marine  se  traduisent  par  une  mor- 
talité annuelle  assez  élevée.  Un  article  delà  Gazette  hebdomadaire  {n°  du  6  juin  18T3), 
l'évaluait  à  82  sur  1,000.  Ce  chiffre  était  évidemment  exagéré,  il  a  été  rectifié  dans 
une  note  des  Archives  de  médecine  navale^  et  ramené  à  13  par  1,000,  et  les  mises  en 
disponibilité  (elles  ont  presque  toutes  un  motif  de  santé)  sont  portées  dans  cette  sta- 
tistique à  84  par  1,000.  C'est  assez  pour  inspirer  le  sentiment  d'un  légitime  orgueil, 
ce  n'est  pas  suffisant  pour  éloigner  d'une  profession  honorable  et  honorée  (^rc/i.  de 
méd.  nav.,  t.  XX,  1873,  p.  74). 
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complètement,  telles  que  les  névroses  de  l'estomac,  l'hypochondrie,  la 
monomanie  ambitieuse,  la  panophobie,  etc. 

Nous  diviserons,  au  point  de  vue  de  l'hygiène,  toutes  les  professions 
et  les  services  à  bord  des  navires  en  trois  catégories  : 

1"  Professions  et  services  qui  s'exercent  principalement  sur  le  pont; 

2°  Professions  et  services  qui  s'exercent  principalement  dans  l'inté- 
rieur du  navire  ; 

3°  Professions  et  services  qui  exposent  d'one  manière  habituelle  à 
l'action  des  feux. 


CHAPITRE    II 
Professions  et  services. 


ARTICLEiPREMIER 

PROFESSIONS  ET  SERVICES  DU  PONT. 

§  1.  —  Professions  du  pont. 

Les  professions  qui  s'exercent  en  plein  air  sont  celles  de  gabier,  de 
matelot  de  manœuvres,  de  canotier,  de  timonier,  de  mousse. 

D'une  manière  générale,  on  peut  dire  que  ce  sont  de  toutes  les  plus 
salubres;  si  elles  exposent  à  des  intempéries  de  nature  à  produire  des 
maladies  aiguës  variées,  du  moins  assurent-elles  l'afflux  dans  les  pou- 
mons d'un  air  vierge  et  excitant,  et  entretiennent-elles,  par  le  mouve- 
ment incessant  auquel  elles  obligent,  cette  énergie  physique  qui  est  la 
condition  la  plus  essentielle  du  maintien  de  la  santé.  Au  delà  de  ces 
deux  faits  incontestables,  il  n'y  a  plus  de  généralisation  possible,  et  il 
faut  examiner  en  particulier  chacune  de  ces  professions. 

I.  Gabier.  —  Le  gabier  est  le  type  du  matelot:  généralement  grand, 
alerte,  bien  découplé,  portant  sur  la  figure  et  le  cou  le  double  hâle  du 
soleil  et  de  la  mer,  et  sur  les  mains  ces  traces  de  goudron  et  de  pein- 
ture qui  accusent  sa  spécialité  professionnelle,  il  emprunte  à  sa  vie 
aérienne  dans  la  mâture,  à  l'initiative  intelligente  que  lui  laissent  ses 
travaux  ordinaires,  un  cachet  de  résolution,  de  franchise  et  d'activité 
que  n'a  pas  au  même  point  le  matelot  du  pont.  Il  y  a  entre  eux  la 
même  opposition  qu'entre  les  lourds  habitants  des  plaines  et  les  monta- 
gnards alpestres.  C'est  là  l'éHte  de  l'équipage,  et  l'ambition  de  tout  ce 
qui  se  sent  matelot  à  bord  est  de  conquérir  sa  place  dans  une  hune.  Le 
gabier  connaît  sa  valeur  et  a  de  l'émulation:  soigneux  de  sa  personne  et 
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de  son  costume,  il  a  des  instincts  de  propreté  et  d'élégance,  sait  donner 
à  la  coupe  réglementaire  des  pantalons  un  tour  plus  gracieux,  tient  à 
ses  boucles  d'oreilles  féminines  comme  à  un  ornement  traditionnel,  et 
renchérit  sur  les  Nouveaux-Zélandais  pour  la  passion  du  tatouage  (1). 
Sa  santé  est  habituellement  vigoureuse,  non  pas  seulement,  ainsi  que  le 
fait  remarquer  Judicieusement  Rouillard  (2),  à  cause  de  son  genre 
de  travaux,  mais  surtout  parce  que  c'est  un  homme  de  choix  et  que  nul 
n'est  plus  acclimaté  que  lui  aux  fatigues  de  la  mer  ;  aussi  ne  le  voit-on 
que  rarement  à  l'hôpital,  et,  quand  il  s'y  présente,  on  n'a  guère  à  sup- 
poser un  prétexte  de  paresse  ou  à  se  défier  d'une  simulation  de  maladies. 

Les  épidémies  n'atteignent  presque  jamais  fortement  cette  catégorie 
professionnelle  :  l'activité  d'esprit  et  de  corps  des  gabiers,  leur  vie  en 
plein  air,  sont  probablement  les  motifs  de  cette  immunité  relative. 

Dans  l'épidémie  de  fièvre  jaune  observée  par  M.  Maher  à  la  Havane, 
abord  de  VHerminie,  les  gabiers  fournirent  une  proportion  de  25  p.  100 
de  malades,  tandis  que  la  moyenne  générale,  pour  toutes  les  autres  pro- 
fessions fut  de  28  p.  100,  et,  que  quelques-unes  d'entre  elles,  celles  des 
caliers,  surnuméraires,  etc.,  atteignit  66  p.  100  (3).  La  fréquence  des 
hypertrophies  du  cœur,  déterminées  par  des  ascensions  rapides  et  ré- 
pétées dans  la  mâture,  une  sorte  particulière  de  psoriasis  des  mains  dû 
à  ce  mélange  de  goudron,  d'urine  et  d'eau  de  mer  qui  sert  à  enduire  le 
gréement,  les  hernies,  et  certaines  excoriations,  quelquefois  difficiles  à 
guérir,  dues  au  frottement  des  enfléchures  sur  la  partie  antérieure  des 
jambes,  sont  les  affeclions  qui  leur  sont  particulières. 

(1)  Nous  devons  à  M.  E.  Berchon  une  étude  très-intéressante  sur  le  tatouage.  C'est 
sans  doute  la  seule  monographie  complète  qui  existe  sur  cette  matière.  Elle  montre  ce 
qu'à  force  de  sagacité  et  de  recherches  on  peut  tirer  d'un  sujet  en  apparence  bien  res- 
treint. Des  interdictions  ministérielles  relatives  à  la  pratique  du  tatouage,  interdictions 
basées  sur  des  exemples  d'accidents  graves  survenus  sous  cette  influence,  ont  d'ail- 
leurs porté  à  cette  habitude  un  coup  dont  elle  ne  se  relèvera  probablement  pas. 
M.  Berchon  cite  en  effet  dans  son  mémoire,  d'après  Parent-Duchàtelet,  un  cas  de 
mort  à  la  suite  de  lotions  urineuses  pratiquées  sur  un  tatouage  frais  ;  d'une  inocula- 
tion sypbiUtique  par  de  la  salive  infectée  à  l'aide  de  laquelle  on  avait  délayé  du  ver- 
millon ;  des  plaies  rebelles,  des  érysipèlcs,  des  angeioleucites,  des  gangrènes  ont  été  des 
conséquences  de  cette  pratique  (Berchon,  Hist.  méd.  du  tatouage.  Arcb.  de  rnéd.  7iav.^ 
t.  XI  et  XII,  18CQ).  C'est  assez  certainement  pour  justifier  l'interdiction  dont  cette 
pratique  dangereuse  et  rétrograde  doit  être  frappée.  Il  y  avait  là,  au  point  de  vue  pitto- 
resque, une  épigraphie  humaine  fort  intéressante  à  étudier:  des  objurgations  contre 
la  fortune  qui  n'en  peut  mais  ;  des  emblèmes  professionnels  et  affectifs,  des  ancres, 
des  navires,  des  cœurs  transpercés  de  flèches  plus  que  légères  ;  des  noms  féminins 
répondant  à  des  sentiments  beaucoup  moins  indélébiles  que  le  tatouage  lui-même  et 
s'obstinant  d'une  façon  gênante  à  demeurer  sur  la  peau  quand  ils  étaient  sortis  depuis 
longtemps  de  la  pensée,  etc.  Les  épigrapliistes  du  tatouage  feront  bien  de  se  presser  car 
il  s'en  va  et  la  nouvelle  marine  n'en  aura  bientôt  plus  que  le  souvenir. 

(2)  Pi.  Pïouillard,  Dissertation  physique  et  médicale  sur  Chunddiié  en  général,  et  en 
particulier  à  bord  des  vaisseaux,  dans  les  régions  équatoriales.  Thèse  de  Montpel- 
lier. 1807,  p.  38. 

(3)  Maher,  op.  cit., p.  67.  Cette  statistique  en  appelle  d'autres;  elle  embrasse  en  efl'et 
des  chiffres  trop  restreints  pour  être  bien  démonstrative;  mais  il  me  paraît  néanmoins 
probable  que  cette  catégorie  professionnelle  doit  avoir  en  partage  une  force  spéciale 
de  résistance. 
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La  nature  spéciale  des  travaux  auxquels  se  livrent  les  gabiers  et  les  ma- 
telots du  pont  les  soumettent,  en  ce  qui  concerne  les  maladies  internes, 
à  celles  qui  procèdent  de  l'exposition  à  l'air  froid  ou  au  vent,  aux  vi- 
cissitudes brusques  de  température,  à  l'humidité  des  vêlements.  En  ce 
qui  concerne  les  lésions  traumatiques,  ils  sont  sujets  aux  lésions  des  ex- 
trémités :  piqûres,  durillons,  abcès,  phlegmons  de  cette  région,  écrase- 
ment ou  arrachement  des  doigts,  panaris.  Une  statistique  dont  les  élé- 
ments ont  été  recueillis  à  bord  de  VAlceste  par  M.  Quémar,  indique  que 
pendant  la  campagne  de  ce  navire  les  lésions  traumatiques  de  la  main 
ont  été  à  celles  du  pied  dans  le  rapport  de  950  à  282  ou  4,5  à  1  (1). 

II.  Matelots  de  manœuvres.  —  Le  triage  qui  sépare  les  gabiers  ne 
laisse  sur  le  pont  que  des  hommes  qui  leur  sont  bien  inférieurs,  tant 
sous  le  rapport  de  l'habileté  nautique  que  sous  celui  de  la  résistance  vi- 
tale. Leur  hygiène  se  confond  avec  celle  de  l'ensemble  de  l'équipage  : 
d'ailleurs  les  canotiers  (2)  se  recrutent  en  grande  partie  parmi  eux,  et  ce 
que  nous  allons  en  dire  leur  est  applicable.  Ce  sont,  par  le  fait,  des 
manœuvres  auxquels  on  ne  demande  que  le  développement  et  l'utilisa- 
tion de  la  force  mécanique  nécessaire  pour  les  ouvrages  intérieurs  et 
dont  la  lâche  est  aujourd'hui  heureusement  abrégée  par  l'aide  que  leur 
apporte  la  vapeur  pour  certains  travaux  que  l'on  confiait  jadis  à  leurs 
muscles:  manœuvres  des  ancres,  chargement  et  déchargement,  etc.  Il 
est  à  remarquer  que  leurs  travaux  habituels:  action  de  brasser  les  ver- 
gues, de  hisser  les  canots,  de  virer  au  cabestan,  d'établir  les  voiles,  met- 
tent presque  exclusivement  en  jeu  la  force  rénale  ou  de  traction,  et 
laissent  inaclive  la  force  manuelle  qui  intervient  au  contraire  dans  l'ac- 
tion de  serrer  les  voiles,  de  prendre  des  ris  ou  de  manier  les  avirons. 

III.  Canotiers.  —  L'hygiène  a  trois  choses  à  considérer  dans  le  ser- 
vice spécial  des  canotiers:  d'abord,  l'influence  de  la  nage;  en  second 
lieu,  les  dangers  auxquels  leurs  communications  incessantes  avec  la  terre 
les  exposent  ;  enfin,  les  fatigues  spéciales  aux  armements  de  chacune 
des  embarcations. 

l.tablissons  d'abord  ce  fait,  que  les  canotiers  fournissent  à  bord  d'un 
navire  une  proportion  plus  considérable  de  malades  que  les  autres  pro^ 
,  fessions  exercées  à  l'air  libre.  Dans  les  premiers  tableaux  dressés  par 
M,  Maher  (3)  nous  trouvons  indiquées   les  proportions  relatives  sui- 
vantes :  canotiers  29,  14  p.  ICO,  gabiers  25  p.  100. 

(Ij  A.  J.  C.  Barthélémy,  Études  sur  la  nature  et  les  causes  des  lésions  traumatiques  à 
tjord  des  bâtimerds  de  guerre  suivant  lei  professions  [Arch.  méd.  nav.,  18C5,  t.  III,  p.  5 
et  97).  M.  Barthélémy  a  signalé  la  fréquence  d'une  excoriation  de  la  face  interne  des 
jambes  chez  les  gabiers;  elle  s'explique  par  le  frottement  de  cette  partie  contre  les 
cordes  dans  le  procédé  de  descente  qui  consiste  à  les  embrasser  avec  les  mains  et  les 
membres  inférieurs  et  à  se  laisser  glisser. 

(2)  Les  chaloupiers  des  navires  sont  généralement  pris  parmi  les  matelots  chauffeurs, 
les  canotiers  de  service  parmi  les  soutiers. 

(3)  Maher,  loc.  cit.  Je  ferai  ici  les  mêmes  réserves  que  précédemment. 
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Dans  l'épidémie  de  dyssenterie  de  la  Didon,  à  Carlhagène,  Constan- 
tin a  observé  également  que  les  canotiers  fournissaient  une  propor- 
tion plus  élevée  de  malades,  en  raison  de  leurs  fatigues  et  de  la  faculté 
qu'ils  ont  de  faire  des  excès  (1).  Girardeau  a  fait  la  même  remarque  à 
bord  de  la  corvette  la  Naïade  (2). 

Le  maniementdesavironsa-t-il  par  lui-même quelquesinconvénients? 
Benoislon  de  Ghâteauneuf  voulant  contrôler  l'opinion  assez  répan- 
due qui  attribue  aux  professions  entraînint  un  mouvement  continuel 
des  bras  une  influence  sur  la  fréquence  de  la  phthisie  (maréchaux,  ser- 
ruriers, tailleurs  de  pierres,  scieurs  de  long,  carriers,  etc.),  a  trouvé  un 
décès  par  phthisie  sur  126,  chiffre  certainement  bien  inférieur  à  la 
moyenne  générale.  Cet  entraînement  de  tout  le  système  musculaire  de 
la  partie  supérieure  du  corps  au  détriment  des  membres  inférieurs  con- 
trarie sans  aucun  doute  l'harmonie  du  développement  et  des  formes: 
mais  si  quelque  influence  sur  la  poitrine  pouvait  en  résulter,  nous  pen- 
sons qu'elle  serait  plutôt  favorable  (3).  D'ailleurs  il  ne  faut  pas  oublier  que 
les  canotiers  n'ont  pas^  commeles  ouvriers  précités,  une  continuité  sou- 
tenue du  mouvement  des  bras,  ils  passent  quelques  heures  seulement 
dans  leur  canot,  le  reste  de  la  journée,  ils  participent  aux  travaux  com- 
muns. 

Une  influence  hygiénique  bien  plus  réelle  consiste  dans  le  danger  que 
courent  les  canotiers  de  subir  à  chaque  instant  des  refroidissements  fâ- 
cheux, ou  de  demeurer  exposés  à  l'ardeur  du  soleil  :  la  mer  est-elle 
mauvaise,  les  embruns  les  inondent  ;  après  une  nage  vigoureuse  qui  les 
a  couverts  de  sueur,  établit-on  les  voiles,  ils  restent  sous  les  ralingues, 
exposés  à  un  vent  froid  ;  le  canot  échoue-t-il,  il  leur  faut  se  plonger 
dans  l'eau  jusqu'aux  genoux  pour  le  remettre  à  flot.  A  bord,  on  se  pré- 
munit contre  le  mauvais  temps  ;  dans  un  canot,  on  subit  l'ardeur  du 
soleil  aussi  bien  que  le  froid  et  la  pluie  (4). 

Le  service  des  canots  est,  par  le  fait,  un  des  plus  fatigants  et  des  plus 

(I)  Constantin,  Campagne  de  la  Didon  aux  Anlilles,  1836  (Collect.  de  Brest). 

['2)E.Gu'a.rdea.\i,  DfjseM.  endémique.  Thèse  de  Montpellier,  1850,  p.  19. 

['à]  Annales  d'hygiène.  Paris,  18S1,  p.  5.  Ce  qui  le  prouve  c'est  que  l'exercice  de  la 
nage,  le  rowing,  comme  l'appellent  les  Anglais,  a  été  souvent  employé  avec  succès 
comme  moyen  de  développer  la  poitrine  chez  des  individus  que  leur  hérédité  et  leur 
conformation  pai'aissaient  vouer  à  la  phthisie.  Je  dois  dire  toutefois,  qu'autre  chose 
est,  pour  le  résultat,  le  rovnng  méthodique  exercé  dans  des  conditions  d'entrain,  de  beau 
temps  et  de  bien-être  et  le  roioing  de  service  qui  dépasse  souvent  la  mesure  et  expose 
aux  intempéries.  On  n'a  du  reste  qu'à  analyser  physiologiquement  cet  exercice  pour 
se  rendre  compte  de  sa  valeur  dans  des  cas  déterminés  ;  c'est  ce  que  j'ai  fait  ailleurs 
(Voy.  Dictionnaire  de  la  sanlé  ou  Répertoire  d'hygiène  pratique  à  l'usage  des  familles 
et  des  écoles.  Paris,  1875,  art.  Canot  {Exercice  du)  p.  207). 

(4)  L'introduction  des  chaloupes  à  vapeur  a  été  un  allégement  véritable  pour  le 
service  des  équipages.  M.  le  capitaine  de  frégate,  Lejeune,  a  imaginé  pour  les  embar- 
cations à  hélice  un  mécanisme  de  rotation  par  des  roues  d'engrenage  qui,  manœuvré 
à  la  main,  utilise  mieux  la  force,  donne  une  vitesse  plus  grande  et  expose  ^noins  les 
canotiers  à  être  mouillés  par  la  mer.  Je  crois  qu'il  y  aurait  lieu  d'adopter  ce  système 
pour  les  embarcations  légères:  yoles,  youyous,  etc. 
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insalubres  auxquels  puissent  être  employés  les  hommes  ;  l'adoption  du 
gilet  de  flanelle  et  d'une  vareuse  goudronnée,  et  des  distributions  op- 
portunes de  cordiaux  sont,  comme  nous  le  verrons  plus  loin,  les  moyens 
de  préservation  les  plus  propres  à  atténuer  ces  inconvénients. 

La  facilité  des  communications  des  canotiers  avec  la  terre  est  pour 
eux  une  source  de  dangers  et  d'excès  (1).  Alors  même  qu'une  sévérité  sa- 
lutaire empêche  les  hommes  de  laisser  leurs  canots  et  leur  enlève  tout 
moyen  de  s'enivrer,  les  longs  séjours  qu'ils  font  le  soir  près  de  plages 
limoneuses,  sur  le  bord  des  rivières  ou  dans  les  marigots,  les  exposent  à 
des  chances  presque  certaines  de  contamination  palustre.  Et  nous  ne  par- 
lons ici  que  du  batelage  ordinaire  des  embarcations  ;  combien  sont  plus 
grands  encore  les  périls  auxquels  sont  exposés  les  canotiers  dans  ces  ser- 
vices spéciaux  de  croisières  d'embarcations  qui  restent  isolées  quelque- 
fois pendant  plusieurs  jours  de  leur  navire.  Nous  avons  pu  nous  assurer 
par  nous-même,  sur  la  côte  ouest  d'Afrique,  que  si  les  pertes  des  An- 
glais étaient  plus  considérables  que  les  nôtres,  cela  tenait  principale- 
ment à  leur  habitude  de  faire  explorer  quelques  rivières  ou  certaines 
parties  de  la  côte  par  leurs  canots  armés  en  guerre  ;  les  intempéries  et 
les  miasrnes  paludéens  s'abattaient  sur  cette  proie. 

Les  armements  des  divers  canots  d'un  navire  ne  sont  pas  dans  des 
conditions  hygiéniques  semblables.  La  chaloupe,  et  certaines  embarca- 
tions d'élite  :  yoles,  baleinières,  sont  montées  par  des  hommes  forts, 
vigoureux,  leurs  courses  à  terre  ne  se  font  guère  que  par  des  temps  ma- 
niables; tandis  que  les  canots  de  service  et  le  canot-major,  astreints  à 
des  communications  régulières,  vont  à  peu  près  par  tous  les  temps,  et 
les  hommes  qui  les  arment  ne  se  font  pas  faute  de  ces  excès  que  leur 
genre  de  service  favorise. 

IV.  limoniers.  — Les  timoniers,  appelés  à  l'honneur  de  vivre  sur  l'ar- 
rière du  navire,  d'y  partager,  dans  une  certaine  mesure,  les  travaux 
d'observations  des  officiers,  et  d'entretenir  avec  eux  des  relations  inces- 
santes de  service,  se  distinguent  du  reste  de  l'équipage  par  leur  éduca- 
tion relative  et  leur  aptitude  spéciale  à  traverser  les  divers  degrés  de  la 
hiérarchie  maritime  pour  arriver  à  l'épaulette.  On  comprend  que  ce 
groupe  professionnel  restreint  ne  présente  à  signaler,  sous  le  rapport  de 
l'hygiène,  que  la  condition  favorable  d'une  vie  passée  presque  complè- 
tement en  plein  air,  et  d'une  séquestration  à  bord  qui  l'isole  des  dan- 
gers de  la  terre  et  de  la  tentation  des  excès.  Le  service  des  limoniers; 
est,  d'un  autre  côté,  l'un  des  plus  doux  du  bord,  aussi  ne  fournissent-ils 
presque  toujours  qu'un  nombre  minime  de  malades. 

(1)  M.  P.ourel-Roncière  a  demandé  judicieusement  que  les  fournisseurs  des  navires 
fussent  astreints,  dans  les  lieux  de  relâche,  à  faire  apporter  leurs  marchandises 
jusqu'au  quai.  De  cette  façon  les  canotiers  seraient  affranchis  de  l'obligation  de  ces 
longues  courses  à  pied  qui  les  invitent  h  des  relâches  dans  tous  les  cabarets  du 
parcours. 
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V .  Canonniers.  —  «  II  y  a  dans  les  exercices  du  canon,  a  dit  M.  C .  Bar- 
thélémy, une  sorte  d'entraînement  qui,  dans  les  premiers  temps,  épuise 
rapidement  les  forces,  fait  fondre  l'embonpoint  et  jette  quelquefois  l'ap- 
prenti-canonnier  surmené  par  la  fréquence  d'un  exercice  violent  de 
chaque  jour  dans  un  état  qui  influe  sur  le  caractère  des  maladies  et 
interdit  les  émissions  sanguines.  Que  de  fois  n'avons-nous  pas  vu  la 
moindre  saignée  dans  les  cas,  si  fréquents  à  bord  de  ces  vaisseaux,  de 
pleurésie,  de  pneumonie,  de  rhumatisme  articulaire,  suite  de  répercus- 
sions sudorales,  être  suivie  d'ataxie,  de  délire!  En  général  cependant 
le  corps  perd  bientôt  ses  formes  arrondies,  les  saillies  musculaires  s'ac- 
centuent, les  muscles  se  développent,  la  poitrine  prend  plus  d'ampleur 
et  les  compagnies  de  canonniers,  après  ce  temps  d'épreuves,  débarrassées 
des  gens  faibles,  mal  constitués,  ne  fournissent  aux  escadres,  que  des 
hommes  robustes,  vigoureux,  aptes  à  toutes  les  fatigues  (1).  » 

Le  même  auteur  a  fait  ressortir  l'imminence  pour  le  canonnier,  soit 
pendant  le  nettoyage  de  sa  pièce,  soit  pendant  sa  manœuvre  à  blanc  ou 
à  feu,  d'accidents  quelquefois  terribles,  appelés  sans  doute  à  devenir  de 
plus  en  plus  rares.  Il  ressort  des  chiffres  qu'il  emprunte  à  la  statistique 
des  blessures  survenues  en  1858  à  bord  du  vaisseau  canonnier  le  Suffren, 
qu'elles  ont  été  de  48  pour  100  pour  les  canonniers  de  ce  navire  et  de 
24  pour  100  pour  les  matelots  non  canonniers  (2). 

VI.  Mousses.  —  Les  mousses  sont,  en  raison  de  leur  âge,  dans  des  con- 
ditions toutes  particulières.  Les  uns,  rompus  à  leur  métier  par  les  exer- 
cices et  les  travaux  de  leur  vaisseau-école,  arrivent  à  bord  avec  une 
connaissance  complète  du  genre  de  vie  qu'ils  vont  y  mener;  les  autres, 
et  c'est  ainsi  que  les  navires  de  commerce  recrutent  encore  leurs  mousses, 
ramassés  sur  le  pavé  de  nos  ports  de  mer,  au  fur  et  à  mesure  des  besoins 
des  armements  maritimes,  abordent  le  métier  pénible  de  la  mer  avec 
des  illusions  dont  quelques  jours  font  justice,  ou  avec  un  dégoût  qui 
ne  pourra  que  s'accroître  ;  il  y  a  entre  ces  deux  catégories  de  mousses 
la  différence  du  matelot  des  classes  à  l'apprenti  marin,  différence  sur 
laquelle  nous  avons  suffisamment  insisté  plus  haut. 

Sur  les  bâtiments  de  commerce,  les  mousses  ont  de  dix  à  seize  ans; 
sur  les  bâtiments  de  l'État,  la  première  de  ces  deux  limites  d'âge  est 
élevée  à  treize  ans;  sur  les  uns  et  les  autres,  le  nombre  des  mousses  em- 
barqués est  déterminé  par  l'effectif  de  l'équipage  ou  par  la  nature  du 
navire. 

C'est  une  condition  triste  que  celle  du  mousse  du  commerce  :  isolé 
de  la  famille  à  un  âge  oii  son  influence  est  si  nécessaire,  il  est  con- 
damné à  des  travaux  pénibles,  en  butte  à  de  mauvais   traitements, 

(1)  Barthélémy,  Des  lésions  traum.  à  bord  des  bdliments  de  guerre.  {Arch.  de  méd. 
nav.,  1865,1.  III,  p.  420.) 

(2)  Barthélémy,  ibid.,  p.  216. 
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livré  à  un  abandon  moral  déplorable;  il  devient  vicieux,  s'il  ne 
l'était  déjà,  et  il  n'aspire  qu'à  laisser  une  profession  qu'il  ne  connaît 
que  par  les  châtiments  et  les  privations  de  son  noviciat.  Les  malheu- 
reux enfants  des  manufactures  trouveraient  douce  la  vie  qu'ils  mènent 
auprès  de  celle  des  mousses  de  certains  navires  de  commerce  :  les  pre- 
miers, au  moins,  sont  protégés  par  des  lois  qui  les  défendent  contre 
un  travail  excessif  ou  contre  les  brutalités  de  leurs  patrons;  les  seconds 
sont  à  la  merci  de  la  violence  et  de  la  tyrannie  de  tous.  On  a  sans  doute 
exagéré  les  misères  du  mousse  à  bord  d'un  navire  marchand,  mais  nous 
avons  pu  nous  assurer  par  nous-même  qu'elles  étaient  bien  réelles  et 
bien  profondes  ;  le  corps  et  l'âme  souffrent  également  chez  ces  pauvres 
créatures.  Nous  avons  souvent  formé  le  vœu  devoir  remplacer  le  mousse 
des  bâtiments  marchands  par  un  matelot  ou  par  un  novice.  Ce  serait, 
alléguera- t-on,  une  perte  pour  le  recrutement  de  nos  flottes;  mais  nous 
ne  croyons  pas,  d'après  ce  que  nous  avons  vu,  que  beaucoup  de  mousses 
du  commerce  aient  une  vocation  qui  résiste  à  une  première  campagne. 

Sur  le  bâtiment  de  guerre  il  en  est  tout  autrement,  et  l'on  ne  saurait 
trop  rendre  hommage  au  zèle  avec  lequel  l'État  s'est  attaché  à  améliorer 
la  condition  physique  et  morale  des  mousses  embarqués  sur  ses  navires; 
la  création  d'écoles  d'instruction  primaire,  l'isolement  du  poste  de 
couchage  des  mousses,  l'influence  moralisatrice  que  l'aumônier  peut 
exercer  sur  eux,  l'affranchissement  de  tout  service  de  nuit,  témoignent 
de  sa  paternelle  sollicitude  pour  les  mousses.  Elle  s'est  affirmée  surtout 
par  le  soin  qui  préside  actuellement  à  leur  recrutement  et  qui,  prépa- 
rant de  bons  matelots,  ouvre  aux  enfants  des  familles  de  marins  un  dé- 
bouché professionnel. 

Rien  de  spécial  pour  leur  hygiène  ou  pour  leurs  aptitudes  morbides. 
Attachés  au  service  de  la  timonerie,  messagers  infatigables  sur  lesquels- 
chacun  exerce  un  droit  de  réquisition,  ils  sont  constamment  en  mou- 
vement et  trouvent  dans  celte  gymnastique  incessante  une  circonstance 
favorable  à  leur  développement.  Le  service  d'une  embarcation  spéciale  et 
les  exercices  de  la  mâture  sont  leurs  travaux  les  plus  habituels.  Nous 
n'oublierons  pas  à  ce  sujet  de  signaler  aux  capitaines  des  navires-écoles 
et  aux  médecins  navigants  le  danger  de  ces  ascensions  rapides  et  répétées 
dans  la  mâture  qu'on  impose  d'ordinaire  à  un  mousse  comme  première 
épreuve  de  son  noviciat.  Nous  avons  pu  souvent  constater  que  cette 
gymnastique  forcée  détermine  des  emphysèmes  pulmonaires  ou  des  pal- 
pitations de  cœur  qui  sont  trop  souvent  le  prélude  d'hypertrophies  avec 
ou  sans  altération  des  orifices.  Il  importe  de  graduer  ces  exercices  et  de: 
ne  les  pousser  jamais  sans  nécessité  jusqu^à  la  production  de  fatigue. 

§  2.  —  Services  du  pont. 
Je  donne  ce  nom  à  l'affectation  temporaire  des  marins  des  diverses 
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catégories  professionnelles  que  je  viens  d'énuniérer  à  des  services  qui 
les  maintiennent  sur  le  pont  pendant  un  temps  variable. 

I .  Service  du  quart.  —  La  journée  maritime  commence  à  quatre  heures 
du  matin,  et  elle  finit  à  huit  heures  du  soir;  elle  est  de  seize  heures 
tandis  que  la  nuit  n'embrasse  que  huit  heures.  Cette  période  de  vingt- 
quatre  heures  est  divisée  en  six  quarts  de  quatre  heures  chaque,  dont 
la  succession  est  annoncée  par  le  tintement  de  la  cloche  du  pied  du 
mât  de  misaine  piquant  les  heures,  suivant  l'expression  technique,  avec 
la  régularité  que  met  le  muezzin  à  annoncer  la  prière  dans  les  villes 
turques. 

Le  service  du  quart  présente  à  étudier  :  1°  sa  répartition  et  sa  durée; 
2°  les  conditions  d'hygiène  dans  lesquelles  il  s'accomplit. 

En  dehors  des  circonstances  dans  lesquelles  les  exigences  de  la  navi- 
gation obligent  à  la  grande  bordée,  c'est-à-dire  au  maintien  de  la  moitié 
de  l'équipage  sur  le  pont,  le  matelot  qui  a  pris  le  quart  à  huit  heures 
du  soir  le  laisse  à  minuit  et  se  lève  au  branle-bas  de  six  heures;  celui  qui 
s'est  couché  à  huit  heures  a  le  quart  du  matin  qui  commence  à  quatre 
heures  et  a  huit  heures  pour  dormir.  En  général,  le  matelot  ne  dort 
pas  assez,  et  il  y  supplée  par  un  sommeil  interdit,  quand  il  est  de  quart 
ou  de  faction,  et  d'oii  des  inconvénients  pour  la  santé  et  des  trans- 
gressions qui  multiplient  les  punitions  au  delà  de  la  mesure.  Les  capi- 
taines doivent,  autant  qu'ils  le  peuvent,  réduire  au  strict  nécessaire  le 
chiffre  des  hommes  employés  au  service  de  nuit;  le  service  y  gagnera  et 
non  moins  que  lui  la  santé  des  équipages.  C'est  surtout  au  mouillage  que 
l'on  peut  opérer  des  réductions  sur  le  nombre  des  hommes  qui  composent 
le  quart  de  nuit. 

Quant  aux  conditions  d'hygiène  dans  lesquelles  se  fait  le  quart,  elles 
soulèvent  deux  questions  :  celle  de  la  distribution  éventuelle  d'un 
cordial,  du  café  par  exemple  au  milieu  de  la  nuit  quand  l'équipage 
endure,  par  le  gros  temps  et  la  pluie,  des  fatigues  exceptionnelles,  et  celle 
du  sommeil  sur  le  pont.  J'en  parlerai  dans  un  autre  endroit  de  ce  livre. 

IL  Service  du  gouvernail.  —  Ce  service  expose  aux  intempéries  comme 
celui  du  quart;  de  plus  il  oblige  à  une  immobilité  qui  est,  il  est  vrai, 
compensée  en  partie  par  l'exercice  actif  des  bras  auquel  le  limonier  est 
astreint.  M.  Barthélémy  a  signalé  certains  accidents,  parfois  très-graves, 
que  peuvent  subir  les  hommes  de  barre,  dans  le  gros  temps,  la  rotation 
brusque  de  la  roue  pouvant  produire  des  contusions,  des  fractures  ou 
môme,  comme  il  l'a  vu  une  fois  à  bord  de  la  Belle-Poule,  pouvant  pré- 
cipiter le  timonier  à  la  mer.  La  précaution  de  suivre  la  roue  et  de  ne 
pas  lui  résister,  celle  de  se  délier  de  vêtements  flottants  sous  lesquels 
les  rayons  de  la  roue  peuvent  s'engager  lui  semblent  de  nature  à  con- 
jurer ces  accidents  d'ailleurs  assez  rares.  Il  cite  le  fait  tiès-curieux  d'une 
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blessure  de  la  main  avec  lésion  artérielle  par  le  fragment  d'un  rayon  de 
roue  de  gouvernail  brisé  sous  l'action  de  la  mer  (1). 

III.  Manœuvres  de  cabestan,  damarres  et  de  chaînes.  —  La  rupture  des 
manœuvres,  l'entraînement  de  tout  ou  partie  du  corps  par  les  chaînes  au 
moment  du  mouillage  sont  des  accidents  que  l'on  peut  toujours  conjurer 
à  force  de  prudence.  Quant  aux  blessures  si  graves  par  le  dévirement 
subit  du  cabestan,  cet  accident  est  prévenu  aujourd'hui  d'une  manière 
à  peu  près  certaine  par  l'emploi  exclusif  du  cabestan  Barbotin,  et  d'ail- 
leurs le  travail  de  relèvement  de  l'ancre  est  confié  à  la  machine  sur  les 
navires  à  vapeurs,  et  cette  innovation  a  éloigné  des  dangers  que  l'an- 
cienne marine  enregistrait  trop  souvent.  Cependant  un  fait  tout  récent 
survenu  sur  une  frégate  amiral  montre  que  dans  certaines  manœuvres 
ces  accidents,  devenus  très-rares,  ne  sont  cependant  pas  impossibles. 

IV.  Vigies.  —  Le  service  de  vigies,  en  dehors  des  conditions  communes 
d'exposition  aux  intempéries,  soumet  aussi  la  vue  des  matelots  qui  les 
remplissent  à  des  influences  agressives.  J'ai  dit  que  le  daltonisme  était 
fréquent  chez  les  matelots,  M.  Taylor  de  Liverpool,  et  après  lui  M.  Dou- 
mic,  ont  indiqué  chez  les  matelots  placés  en  vigie  un  état  particulier  de  fai- 
blesse oculaire  avec  amblyopie,  photophobie,  douleurs  circumorbitaires, 
perte  de  l'accommodation,  accidents  qui  se  dissipent  sous  l'influence  du 
i-epos  de  l'œil  (2),  ces  troubles  sont  analogues  à  ceux  qui  ont  été  signalés 
chez  les  employés  à  la  transmission  télégraphique  par  M.  Ernous  et  gué- 
rissent sous  l'influence  de  la  cessation  du  quart  de  nuit. 

ARTICLE  IL 

PROFESSIONS  ET  SERVICES  DE  l'iNTÉRIEUR  DU  NAVIRE. 

§  1.  —  Professions  de  l'intérieur  du  navire. 

Aux  professions  qui  s'exercent  à  l'air  libre,  sur  le  pont  des  navires,  il 
•faut  opposer,  sous  le  rapport  de  l'hygiène,  celles  qui  obligent  à  la 
séquestration  dans  l'intérieur  du  navire.  Les  fourriers  adonnés  à  des 
occupations  de  comptabilité  et  de  bureaucratie;  les  maîtres,  et  surtout 
ceux  de  professions,  que  la  nature  de  leurs  fonctions  n'appelle  que  rare- 
ment en  haut;  les  surnuméraires,  cuisiniers,  domestiques,  qui  ont  in- 

(1)  Barthélémy,  Arch.  de  méd.,  1865,  t,  lil,  p.  113.  En  escadre  les  hommes  de  barre 
ont  une  ceinture  qui  empêche  leurs  vêtements  de  flotter.  C'est  une  bonne  précaution. 
Les  chauffeurs  et  mécaniciens  qui  tournent  sans  cesse  dans  la  machine  autour  d'or- 
ganes en  mouvements  devraient  être  astreints  à  cette  précaution.  Un  règlement  récent 
a  fait  entrer  la  ceinture  dans  le  costume  du  matelot,  mais  il  est  à  craindre  que  cette 
addition  ne  serve  qu'à  la  tenue  destinée  à  l'extérieur.  J'aurai  d'ailleurs  à  m'expliquer 
bientôt  sur  la  valeur  de  cette  innovation. 

(2)  Doumic,  Ann.  hyg.  1861,  t.  XVI,  p.  221,  et  Umon  médicale,  1858. 
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téiêt  à  fuir  le  grand  jour  pour  cacher  la  sordidité  de  leur  personne  et  de 
leurs  vêtements;  le  calier  qui  aime  les  profondeurs  sous-marines  du 
navire  parce  qu'il  y  jouit  d'une  liberté  relative  et  s'y  crée  une  sorte  de 
home  ;  les  cambusiers,  le  magasinier,  qu'il  faut  violenter  pour  les  faire 
monter  sur  le  pont,  appartiennent  à  cette  catégorie. 

On  pourrait,  à  la  rigueur,  la  subdiviser  en  deux  groupes,  compre- 
nant, l'un  les  individus  qui  séjournent  dans  les  lieux  habitables  (batte- 
ries, faux  pont),  l'autre  ceux  qui  vivent  dans  la  cale  ou  ses  comparti- 
ments (caliers,  cambusiers,  magasiniers).  La  différence  des  conditions 
de  salubrité  du  faux  pont  et  de  la  cale  indique  assez  que  ces  derniers 
courent,  par  le  fait  de  la  séquestration,  des  dangers  encore  plus  sé- 
rieux que  les  autres.  La  privation  d'air,  la  pénurie  de  lumière  et  les 
miasmes  infectieux  des  parties  basses  du  navire  sont  les  trois  périls 
de  cette  vie  sous-marine.  L'anémie,  avec  tout  son  cortège  ordinaire,  en 
est  la  conséquence  inévitable;  alors  même  qu'elle  n'atteint  pas  un 
degré  qui  compromette  directement  la  vie,  elle  use  les  ressorts  orga- 
niques, affaiblit  la  force  de  résistance  vitale,  et  donne  aux  maladies  un 
cachet  de  léthalité  insolite.  Les  épidémies  atteignent  de  préférence  ces 
professions. 

Ainsi  il  est  digne  de  remarque  que  dans  les  tableaux  des  cas  de  fièvre 
jaune  qui  se  sont  manifestés  sur  l'^erwmze,  les  professions  séquestrées 
ont  été  de  toutes  les  plus  maltraitées,  ainsi  qu'on  peut  en  juger  par  les 
chiffres  suivants  : 

Cuisiniers,  coqs,  aides  de  cuisine.. . .  66,66  pour  lÔO 

Boulangers  et  cambusiers 64,58        — 

Caliers 54,59         — 

Officiers 50,00        — 

Premiers  maîtres 45,49        — 

Mousses 44,40        —      (Maher), 

Il  suffit  d'opposer  ces  chiffres  à  ceux  qui  représentent  le  nombre  des 
cas  de  fièvre  jaune  dans  les  professions  de  la  deuxième  catégorie  (de 
33,30  p.  tOO  à  20  p.  100),  pour  se  faire  une  idée  de  l'influence  délé- 
tère de  la  séquestration.  Le  danger  réside-t-il  exclusivement  dans 
la  privation  d'air  pur  et  de  lumière?  Nous  n'en  croyons  rien  ;  il  faut 
aussi  tenir  compte  de  cet  empoisonnement  lent  par  les  miasmes  sul- 
fhydriques  ou  autres  qui  se  dégagent  dans  les  parties  profondes  du 
navire  et  aussi,  pour  quelques  catégories,  de  l'état  d'usure  ou  de  débilité 
des  individus  qui  les  composent. 

L  Le  calier  se  reconnaît  aisément,  dans  les  inspections,  à  la  pâleur 
de  son  teint,  à  la  bouffissure  œdémateuse  de  ses  joues,  à  cette  apparence 
d'étiolement  et  de  débilité  générale  que  quelques  mois  de  séjour  dans 
la  cale  suffisent  pour  lui  faire  revêtir.  Cette  profession  entre  pour  une 


182  L'HOMME  DE  MER. 

part  considérable  dans  les  relevés  de  maladies  (1).  M.  Maher  a  trouvé 
que  les  caliers  de  VHerm'mie  avaient  donné  54,59  pour  100  de  malades, 
tandis  que  la  moyenne  générale  avait  été  de  28  pour  100  seulement (2). 

Trois  moyens  se  présentent  pour  combattre  les  dangers  très-sérieux 
de  cette  séquestration,  qui  est  un  peu  le  fait  de  la  nature  des  travaux, 
mais  aussi  celui  de  l'habitude  : 

1°  Ne  pas  faire  de  la  cale  un  poste  permanent;  faire  rouler,  si  l'on 
veut,  ce  service,  à  raison  des  aptitudes  spéciales  qu'il  réclame,  sur  une 
catégorie  restreinte  de  matelots,  mais  exiger  qu'ils  alternent,  et  qu'a- 
près huit  jours  passés  dans  le  méphitisme  de  la  cale  ils  aillent  se 
retremper  à  l'air  libre. 

2°  Soumettre  les  caliers  en  fonctions  à  l'usage  d'une  petite  quantité 
de  vin  de  quinquina,  si  surtout  le  navire  est  vieux  et  a  une  cale  fétide. 

3°  Veiller  à  ce  que  les  hommes  appartenant  à  l'une  des  professions 
désignées  séjourneni  sur  le  pont  à  une  heure  et  pendant  un  temps  déter- 
minés. Nulle  spécialité  de  la  profession  maritime  n'est  plus  insalubre 
que  celle-ci;  il  faut  donc  s'attacher  à  en  neutraliser  les  périls  par  des 
moyens  appropriés. 

IL  Camhusiers  et  magasiniers.  —  Les  cambusiers  étaient,"  jusqu'à  une 
époque  rapprochée  de  nous,  des  surnuméraires,  recrutés  un  peu  au 
hasard,  souvent  débiles,  usés,  sans  aptitudes  ni  accoutumance  nauti- 
ques, enclins  par  suite  à  subir  les  influences  insalubres  du  milieu  dans 
lequel  ils  vivaient,  comme  ils  subissaient  les  railleries  frondeuses  de 
l'équipage  qui  se  plaisait  à  se  venger  sur  eux  des  défectuosités  de  la 
ration.  Cet  état  de  choses  s'est  amélioré,  mais  le  cambusier  n'en  est  pas 
moins  exposé  aux  dangers  d'étiolement  et  de  méphitisme  qui  résultent 
de  son  séjour  habituel. 

Les  magasinie?^s  sont  dans  le  même  cas,  car  les  améliorations  intro- 
duites par  les  progrès  de  l'art  nautique  dans  les  conditions  de  l'hygiène 
des  nouveaux  types  de  navires  n'ont  pas  plus  profité  au  magasin  général 
qu'à  la  cambuse,  comme  j'ai  pu  m'en  assurer  récemment  à  bord  du  cui- 
rassé l'Océan,- où.  le  magasin-général  inférieur  comme  je  l'ai  dit  plus  haut, 
est  si  méphitique  que  la  combustion  d'une  bougie  n'y  peut  continuer. 

§  2.  —  Services  de  l'intérieur  du  navire. 

Les  services  habituels  se  confondant  avec  les  professions,  nous 
n'avons  rien  à  en  dire  ici,  mais  il  y  a  des  services  intérieurs  qui  sont 

(1)  Rouppe  avait  signalé  l'insalubrité  des  fonctions  de  calier  et  la  vocation  bizarre  que 
prennent  pour  ce  métier  ceux  qui  l'exercent.  Il  faut  en  chercher  la  cause  dans  l'attrait 
instinctif  (et  si  peu  satisfait  à  bord  des  navires),  que  l'on  éprouve  à  avoir  un  chez  soi, 
fût-il  un  coin  de  la  cale,  et  dans  le  désir  de  se  soustraire  aux  exigences  de  la  tenue  et  de 
trouver,  dans  les  profondeurs  du  bâtiment,  une  indépendance  et  une  liberté  relatives. 

(2)  Maher,  0/?.  cit.,  p.  46  suiv. 
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entièrement  accidentels  et  auxquels  un  certain  nombre  d'hommes 
appartenant  à  des  catégories  professionnelles  très-diverses  peuvent  être 
employés.  Ceux  qui  se  font  dans  les  batteries  et  le  faux  pont  sont 
inoffensifs,  il  en  est  autrement  des  services  accidentels  de  la  cale  :  tra- 
vaux d'arrimage,  de  désarrimage  et  travaux  de  peinture. 

I.  Désarrimeurs .  —  Le  désarrimage  partiel  ou  total  d'un  navire,  pra- 
tiqué pour  aveugler  une  voie  d'eau,  exécuter  des  réparations  majeures 
ou  nettoyer  la  cale  en  temps  d'épidémie,  est  une  opération  aussi  insa- 
lubre, si  le  bâtiment  est  armé  depuis  plusieurs  années,  que  le  curage 
d'un  égout  ou  le  défrichement  d'un  sol  marécageux. 

Nous  verrons  plus  tard,  à  propos  de  l'infection,  que  cette  mise  à 
découvert  du  marais  nautique  n'est  jamais  inofTensive,  et  que  les  hom- 
mes employés  à  cette  besogne  courent  des  dangers  on  ne  peut  plus 
sérieux.  On  ne  saurait  donc  trop  s'attacher  à  amoindrir  ceux-ci  par  une 
bonne  hygiène,  une  alimentation  choisie,  l'alternance  réitérée  du  repos 
et  du  travail,  et  l'administration  quotidienne  du  vin  de  quinquina  ou  de 
sulfate  de  quinine  à  doses  prophylactiques. 

II.  Peintres  et  badigeonneurs.  —  J'ai  déjà  parlé  des  accidents  que  peut 
provoquer  le  renouvellement  de  la  peinture  en  cours  de  navigation. 
M.  Villette  a  cité  le  fait  d'un  matelot  du  vapeur  le  Grand-Bassam  qui, 
employé  à  peindre  le  navire  avec  une  peinture  blanche  que  l'on  croyait 
à  base  de  zinc,  fut  pris  de  coliques  de  plomb.  L'analyse  démontra  que 
c'était  une  peinture  à  la  céruse. 

Quant  aux  badigeonneurs,  rien  à  signaler  si  ce  n'est  des  ophthalmies 
dues  à  la  projection  accidentelle  de  chaux  dans  les  yeux.  J'ai  relaté 
plus  haut  la  possibilité  de  cet  accident,  assez  peu  grave  du  reste,  et 
indiqué  le  moyen  de  le  prévenir. 

ARTICLE  III. 

PROFESSIONS  A   TEMPÉRATURE    ÉLEVÉE. 

Le  troisième  groupe  que  nous  avons  établi  entre  les  professions  com- 
prend celles  qui  exposent  habituellement  à  l'action  d'une  chaleur  arti- 
ficielle élevée.  Le  coq,  les  cuisiniers,  les  boulangers,  les  chauffeurs,  les 
soutiers,  les  mécaniciens  y  rentrent  naturellement. 

La  généralisation  de  l'emploi  de  la  vapeur  comme  moteur  maritime 
a  introduit  à  bord  des  professions  toutes  nouvelles  dont  l'hygiène  pré- 
sente un  très-haut  degré  d'intérêt,  et  qui,  par  leur  nature,  se  placent 
réellement  en  dehors  de  toutes  les  autres.  Nous  allons  nous  en  occuper 
avec  tout  le  soin  que  comporte  cet  intéressant  sujet  d'hygiène. 

Disons  auparavant  quelques  mots  des  professions  maritimes  qui 
exposent,  comme  celle  de  chauffeur.  <^  l'action  prolongée  des  feux. 
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§  1.  —  Professions  diverses. 


\°  Coq..  —  Le  coq  (de  coquere,  cuire)  est  le  cuisinier  de  l'équipage, 
qui  se  venge  volontiers  sur  lui  de  la  monotonie  de  la  ration  ;  sa  malpro- 
preté habituelle  (1)  justifie  assez  bien  les  lazzis  qu'on  lui  adresse  et 
dont  au  reste  il  se  préoccupe  médiocrement.  C'est  un  surnuméraire 
souvent  âgé,  presque  toujours  étranger  au  métier  de  la  mer,  et  qui 
apporte  à  bord  une  constitution  viciée  par  la  misère  ou  par  les  excès. 
L'action  combinée  d'une  vie  sédentaire,  d'une  chaleur  ardente  (2)  et 
d'une  incurie  personnelle  contre  laquelle  la  discipline  ne  prévaut  pas, 
donne  à  sa  physionomie  un  cachet  chétif  et  anémique  qui  le  fait  re- 
connaître aisément. 

Le  coq  est  une  proie  promise  par  avance  aux  ravages  de  la  colique 
sèche  et  de  l'infection  palustre.  Nous  avons  eu  à  soigner  abord  de 
VEldorado,  chez  un  coq,  une  maladie  parfaitement  semblable  à  celle 
que  Parent-Duchâtelet  a  décrite  comme  propre  aux  débardeurs,  sous 
la  nom  de  grenouille.  L'épiderme  de  la  paume  des  mains  avait  acquis 
une  énorme  épaisseur,  et  des  crevasses  profondes,  rouges  et  doulou- 
reuses, le  sillonnaient  dans  tous  les  sens  ;  la  flexion  des  doigts  était  de- 
venue à  peu  près  impossible,  et  plusieurs  fois  cet  homme  dut  aban- 
donner son  travail.  Nous  attribuons  d'autant  plus  volontiers  cette  sorte 
de  psoriasis  à  l'immersion  répétée  dans  l'eau  très-chaude,  que  la  main 
gauche  n'en  présentait  aucune  trace. 

2°  Cuisiniers,  boulangers,  forgerons.  —  Les  cuisiniers  portent,  comme 
le  coq,  l'empreinte  de  celte  anémie,  qui  est  l'apanage  des  hommes 
soumis  habituellement  à  une  chaleur  considérable  ;  mais  cette  in- 
fluence semblerait  devoir  être  en  partie  contre-balancée  chez  eus 
par  la  nourriture  succulente  que  leur  offrent  les  reliefs  des  tables,  et 
par  les  courses  qu'ils  font  à  terre,  à  la  recherche  des  approvisionne- 
ments. Cependant,  soit  par  le  fait  de  la  séquestration  dans  les  batteries 
ou  le  faux  pont,  soit  par  le  fait  de  la  chaleur,  soit  par  le  fait  de  l'inas- 
suétude  nautique  de  ces  agents,  leur  profession  est  horriblement  in- 
salubre. Nous  avons  pu  constater  sur  la  côte  ouest  d'Afrique  que  la 
plupart  des  navires  étaient  démunis  en  même  temps  de  leurs  deux  ou 
trois  cuisiniers  ;  ils  avaient  succombé,  ou  il  avait  fallu  les  renvoyer  en 
France.  Il  serait  indispensable  que  le  chirurgien-major  visitât  ces  sur- 
numéraires avant  leur  embarquement,  et  qu'il  fit  écarter  rigoureuse- 


(1)  Rouppe  lui  appliquait  l'épitliète  de  impurissimus  dont  il  ne  paraît  pas  tenir  à  se 
débarrasser.  Bernardin  de  Saint-Pierre  n'en  parle  pas  non  plus  avec  une  grande  con- 
sidération :  «  Le  dernier  homme  du  vaisseau,  dit-il,  est  le  coq.  »  (Bernardin  de  Saint- 
Pierre,  (JEuv.  compL,  Voyagea  l'Ile  de  France,  Paris,  MCCCXXXIII,  t.  I,  p.  26.) 

(2)  M.  Bigot,  chirurgien-major  de  la  frégate  la  Pei^sévérante,  a  vu  mourir  le  coq  de 
son  navire  des  suites  d'une  apoplexie  qu'il  attribuait  à  la  température  de  40  degrés 
environ  à  laquelle  ses  travaux  de  cuisine  le  soumettaient.' 
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ment  tous  ceux  qui  ne  lui  paraîtraient  pas  susceptibles  de  résister  aux 
fatigues  de  la  navigation  et  de  leur  métier. 

3°  Le  boulanger  est  dans  les  mêmes  conditions  d'hygiène  que  le  coq, 
avec  cette  différence  que  le  pétrissage  et  l'enfournage  lui  imposent  une 
besogne  bien  plus  rude,  et  que  l'exiguïté  de  l'emplacement  qu'occupe 
le  four  l'expose  sans  défense  au  rayonnement  des  feux.  Sur  quelques 
anciens  navires  (les  frégates  à  vapeur  en  particulier),  le  four  était  placé 
latéralement  dans  une  chambre  des  roues,  et  le  boulanger  se  trouvait 
dans  l'alternative  ou  de  se  brûler  en  restant  dans  cette  cabine,  ou  de 
s'exposer  à  des  répercussions  fâcheuses  en  se  tenant  au  dehors  (1).  Nous 
n'avons  pas  parlé  de  la  pulvérulence  de  l'atmosphère  confinée  au  sein 
de  laquelle  il  travaille,  c'est  là  encore  une  condition  d'hygiène  bien  dé- 
favorable à  ajouter  aux  autres. 

4°  Quant  au  forgeron,  rien  de  spécial  ;  il  travaille  en  plein  air,  a  de 
longues  heures  de  repos,. et  il  échappe  à  l'anémie  qui  est  l'attribut  des 
autres  professions  de  ce  genre. 

§  :2.  —  Personnel  de  la  machine. 

Les  mécaniciens  et  les  chauffeurs  constituent  à  bord  une  catégorie 
professionnelle  toute  spéciale;  leur  hygiène  ne  différerait  en  rien  de  celle 
des  ouvriers  employés  (2)  à  terre  dans  des  usines  à  haute  température 
sans  les  circonstances  particulières  dans  lesquelles  se  trouvent  les  ma- 
chines des  bateaux  à  vapeur. 

Nous  pouvons  tout  d'abord  établir  ce  fait,  que  nulle  profession  ma- 
ritime n'est  plus  insalubre  que  celle-ci.  C'est  là  le  sentiment  le  plus  ré- 
pandu parmi  les  médecins  de  la  marine,  et  leurs  rapports  de  fin  de 
campagne  signalent  presque  toujours  le  grand  nombre  de  malades 
qui  leur  est  fourni  par  les  mécaniciens  et  les  chauffeurs.  Ange  Duval, 
qui  a  étudié  avec  un  soin  particulier,  en  1837,  à  bord  du  Cerbère,  la 
condition  des  chauffeurs  et  des  mécaniciens,  a  noté  l'anémie,  les  inflam- 
mations aiguës  dues  à  des  répercussions  sudorales,  et  la  phthisie  pul- 
monaire, comme  des  conséquences  de  leur  pénible  métier  (3).  L'épidé- 
mie de  fièvre  jaune  observée  en  1852,  dans  la  station  des  Antilles,  par 
M.  Barat,  a  fait  ressortir  la  prédilection  du  typhus  amaril  pour  la  pro- 
fession de  chauffeur  (4).  A  bord  de  VArchimède,  M.  Gestin,  aujourd'hui 

(1)  Les  quelques  navires  à  roues  qui  existent  encore  dans  la  marine  du  commerce  ont, 
je  l'ai  dit,  leur  cuisine  et  quelquefois  leur  four  dans  les  chambres  des  roues. 

(2)  Je  ne  crois  nullement  que  les  chaufleurs  des  navires  soient  dans  ces  conditions 
favorables  que  MM.  Oulmont,  Devillier,  Bisson,  de  Pietra-Santa,  etc.,  ont  décrites  pour 
les  chauffeurs  des  chemins  de  fer.  D'ailleurs  entre  eux  et  les  chauffeurs  de  navires, 
tout  est  différent:  le  milieu^  le  genre  de  vie  ;  il  n'y  a  de  commun  que  le  nom. 

(3)  Ange  Duval,  Rapport  sur  la  campagne  du  Cerbère,  côte-nord  d'Afrique,  1837. 
(Collection  de  Brest.) 

Barat,  Rapport  sur  la  station  des  Antilles,  1852.  (Collection  de  Brest.) 
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médecin  en  chef  de  la  marine,  fit  également  la  remarque  que  pas  un  des 
chauffeurs  n'éprouva  moins  de  deux  rechutes  de  colique  sèche  (1). 
Nous  avons  vu  aussi  cette  affection,  sur  la  côte  ouest  d'Afrique,  attaquer 
en  plus  grande  proportion  les  chauffeurs  que  les  autres  hommes  de  l'é- 
quipage: ce  fait  a  été  observé  à  bord  de  V Espadon  et  de  V Australie  ;  si 
la  frégate  à  vapeur  l'Eldorado  a  fourni  une  exception  sous  ce  rapport, 
cela  tenait  à  ce  que  ce  navire  naviguait  très-fréquemment  à  la  voile,  et 
n'avait  que  dix  fourneaux  d'allumés  quand  il  était  sous  vapeur,  d'où  il 
résultait  que  les  chauffeurs  se  reposaient  fréquemment  et  n'étaient  ja- 
mais d'ailleurs  soumis  à  une  température  très-élevée  (2).  Le  rapport  de 
notre  prédécesseur,  feu  le  professeur  Raoul,  a  mis  également  hors  de 
doute  ce  fait  de  la  fréquence  de  la  colique  sèche  chez  les  gens  que  leur 
profession  rapproche  des  feux,  et  principalement  chez  les  chauffeurs  (3). 
Quant  au  privilège  que  sir  John  Davy  attribue  aux  mécaniciens  d'être 
moins  sujets  aux  fièvres  intermittentes,  à  cause  de  la  décomposition  de 
la  malaria  sous  une  température  de  40  à  50°  ,  nous  avouons  que 
nous  n'y  croyons  guère,  et  nous  ne  voyons  aucune  compensation  hygié- 
nique à  la  température  insupportable  à  laquelle  ils  sont  soumis  pendant 
les  navigations  tropicales. 

Cherchons  à  expliquer  l'insalubrité  de  la  profession  des  chauffeurs 
par  l'analyse  des  conditions  dans  lesquelles  ils  vivent. 

Il  est  difficile  de  préciser  la  chaleur  maximum  à  laquelle  sont  soumis 
les  chauffeurs  de  nos  bateaux  à  vapeur.  Dans  les  soutes  rapprochées  de 
la  machine  et  après  plusieurs  jours  de  chauffe,  la  température  atteint 
aisément  de  45  à  50°;  devant  les  feux,  et  surtout  devant  les  fourneaux 
arrière,  dont  les  chauffeurs  sont  très-rapprochés  à  cause  de  l'exiguïté 
de  la  chambre  de  chauffe  de  certains  navires,  la  chaleur  dépasse  de 
beaucoup  celte  limite.  Dans  les  essais  de  la  batterie  flottante  la  Ton- 
nante (1855),  le  thermomètre  de  la  machine  accusa  70".  C'est  là,  nous  le 
savons,  une  température  exceptionnelle  sous  nos  climats,  mais  qui  doit 
fréquemment  se  reproduire  au  Sénégal  ;  on  peut  admettre  que,  sur  le 
plancher  des  feux,  la  température  oscille  très-habituellement  entre  40° 
et  50°.  John  Davy  a  trouvé,  sur  le  steamer  qui  le  portait  de  Southamp- 
ton  à  la  Barbade  40°,  lorsque  les  fourneaux  étaient  fermés,  et  44°,  45 
quand  ils  étaient  ouverts  (4).  «  Du  reste,  disions-nous  en  1856,  nous  ne 

(1)  Communication  verbale  de  M.  Gestin,  2°  chirurgien  de  Y Archimède.  (Madagas- 
car 1843-47.) 

(2)  VE/dorado,  comme  d'ailleurs  tous  les  vapeurs  qui  naviguaient  sur  la  côte  ouest 
d'Afrique,  avait  des  chauffeurs  noirs,  ou  laptots,  qui  fournissaient  aux  gens  de  la 
machine  un  allégement  très-opportun.  Cette  mesure  est  imposée  également  à  tous  les 
navires  anglais  qui  viennent  dans  ces  parages  et  qui  doivent  s'y  munir  de  chauffeurs. 

(3)  M.  Villette  s'est  surtout  servi,  pour  défendre  l'identité  étiologique  de  la  colique 
sèche  et  de  la  colique  de  plomb,  de  ce  fait  que  les  mécaniciens  et  les  chauffeurs  sont 
plus  sujets  à  la  colique  sèche  que  les  cambusiers,  soutiers  et  magasiniers,  bien  que 
ceux-ci  soient  plus  rapprochés  des  émanations  de  la  cale.  (Villette,  Mém.  cit.) 

(4)  Il  arrive  quelquefois   dans  la  mer  Rouge  que  la  température   de  la  machine, 
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possédons  sur  ce  point  que  des  données  incomplètes,  il  y  a  là  place  pour 
un  beau  travail  :  l'élude  de  la  température  absolue  de  la  machine,  de 
sa  température  relative,  suivant  la  chaleur  extérieure,  suivant  le  nom- 
bre de  feux  allumés,  suivant  la  durée  de  la  chauffe,  conduirait  sans 
aucun  doute  à  des  données  hygiéniques  du  plus  haut  intérêt;  nous  ap- 
pelons les  recherches  des  médecins  navigants  sur  ce  sujet.  »  M.  Bourel- 
Roncière  a  répondu  à  cet  appel,  et  il  a  étudié  avec  le  plus  grand  soin  la 
thermométrie  des  deux  compartiments,  chambre  de  chauffe  et  chambre 
des  mouvements,  à  bord  des  cuirassés,  mais  ce  travail  est  encore  à  faire 
pour  les  autres  types  de  navires.  Nous  n'insistons  pas  sur  cette  question 
qui  trouvera  mieux  sa  place  dans  l'étude  relative  à  la  thermométrie 
nautique. 

On  le  voit,  il  y  a  là  déjà  une  condition  anti-hygiénique  que  les  autres 
professions  ne  rencontrent  pas  au  même  degré.  Villermé  (1)  dit  que 
dans  les  ateliers  du  parage  à  la  mécanique,  une  température  habituelle 
de  34°  à  40°  rend  les  ouvriers  pâles,  chétifs,  et  les  force  à  renoncer 
promptementà  leurs  travaux.  L'atmosphère  d'une  chambre  de  machine 
est  bien  autrement  suffocante.  Davy  (2),  dans  le  travail  précieux  que 
nous  avons  eu  occasion  de  citer  déjà  plusieurs  fois,  a  relaté  des  expé- 
riences on  ne  peut  plus  intéressantes  sur  les  effets  physiologiques  que 
produit  chez  les  chauffeurs  la  température  de  la  machine. 

Elles  lui  ont  permis  de  constater  que  la  température  organique,  le 
pouls  et  la  respiration  s'élevaient  d'une  manière  sensible.  Ainsi,  dans 
l'une  des  observations,  la  température  extérieure  marquant  26°, 7,  le 
pouls  battait  à  60,  la  respiration  était  à  15,  la  chaleur  organique  à  37°,  17. 
Au  bout  d'un  quart  d'heure  de  séjour  dans  une  souLe  à  charbon  ayant 
une  température  de  43°,89,  il  constata  les  changements  suivants:  pouls 
à  83;  respiration  à  16;  température  de  la  langue  à  37°, 50.  Au  bout  de 
25  minutes:  pouls  à  102;  respiration  à  18;  température  de  la  langue 
à  37°, 89.  Dans  une  autre  expérience,  le  pouls  atteignit  142,  et  la  chaleur 
organique  40°, 05.  Dans  toutes,  le  corps  ruisselait  de  sueurs  profuses  qui 
semblaient  diminuer  la  gêne  causée  par  le  séjour  dans  une  atmosphère 
aussi  chaude. 

Le  malaise  qu'éprouvent  les  chauffeurs  quand  ils  restent  longtemps 
devant  les  feux  tient-il  en  partie  à  ce  que  Texhalation  de  l'acide  carbo- 
nique par  les  poumons  se  ralentit  à  mesure  que  la  température  s'élève, 
comme  l'ont  prouvé  des  recherches  récentes,  d'oii  une  sorte  d'asphyxie 
lente  à  laquelle  concourt  également  la  raréfaction  de  l'air  par  la  chaleur? 
Celte  explication  ne  nous  semble  pas  improbable. 

accrue  encore  par  le  défaut  d'aération  est  telle  que,  le  service  en  est  à  peu  près  \m- 
Tpos,s,'M^.  (t,\sà\é,  Manuel  pratique  d'hygiène  nava/e.   Paris,  1874,  p.  131.) 

(1)  Villermé,  Santé  des  ouvriers  employés  dans  les  fabriques  de  soie,  de  coton,  de 
laine  (Annales  d'hyg.,  l"  série,  1839,  t.  XXÎ,  p.  338. 

(2)  John  Davy,  Ubserv.  diu.  faites  durant  un  voyage  de  l'Angleterre  à  la  Barbade. 
{Ann.  d'hyg.,  1846,  t.  XXXVI,  p,  318.) 
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L'élévation  de  la  température  n'est  que  l'un  des  dangers  qui  mena- 
cent la  santé  du  chauffeur  ;  il  a  bien  plus  à  redouter  encore  ces  variations 
brusques  de  température,  ces  abaissements  subits  de  15,  20  degrés,  et 
quelquefois  plus,  auxquels  il  s'expose  à  chaque  instant,  soit  pour  cher- 
cher un  répit  à  son  malaise^  soit  pour  passer  de  l'avant  à  l'arrière  de  la 
machine.  Combien  de  fois  n'avons-nous  pas  vu  des  soutiers,  nus  jus- 
qu'à la  ceinture  et  le  corps  ruisselant  de  sueur,  venir  respirer  par  les 
trous  d'homme  l'air  frais  qui  leur  arrivait  du  pont;  les  chauffeurs  se 
mettre  la  tête  à  l'ouverture  des  manches  pour  avoir  un  peu  de  fraîcheur, 
et  des  mécaniciens  de  garde  passer  sans  précaution  de  la  machine  sur 
le  pont  pour  aller  rendre  compte  à  l'officier  de  quart  des  circonstances 
de  leur  service  ?  Le  retour  presque  immédiat  dans  une  température  qui 
ramène  la  transpiration  peut  seul  rendre  compte  de  l'innocuité  assez  ha- 
bituelle de  ces  imprudences  (1). 

M.  Leconiat  a  signalé  le  développement  d'accidents  typhiques  chez 
les  chauffeurs  des  navires  qui  sont  surmenés  par  le  travail  et  qui  subis- 
sent l'action  d'une  température  Irès-élevée.  Des  troubles  vertigineux, 
de  la  faiblesse  caractérisent  le  premier  degré  de  ces  accidents;  bientôt 
se  développe  une  hébétude  qui  atteint  plus  tard  la  limite  de  la  stupeur, 
des  symptômes  convulsifs  ou  comateux  avec  cachet  typhique  de  la  phy- 
sionomie, et  la  mort  peut  survenir  au  bout  de  quelques  heures  ou  de 
quelques  jours  (2). 

Il  y  a  quelques  années  on  a  décrit  en  Angleterre  une  forme  de 
phthisie  particulière  aux  charbonniers  (3),  et  dans  laquelle  le  dépôt  de 
charbon  pulvérulent  au  sein  du  parenchyme  pulmonaire  a  paru  le  point 
de  départ  de  la  suppuration  de  celui-ci.  Nous  ne  savons  pas  que  rien 
d'analogue  ait  jusqu'ici  été  observé  parmi  les  chauffeurs  et  les  mécani- 
ciens. Encore  un  point  qui  appelle  des  recherches.  Je  dois  dire  au  reste 
que  l'usage  des  briquettes  ou  agglomérés  élude  en  partie  aujourd'hui 
la  possibilité  d'accidents  de  ce  genre. 

Nous  ne  nous  étendrons  pas  longuement  sur  les  moyens  d'assainir  la 
profession  de  chauffeur,  nous  les  indiquerons  de  préférence  à  propos 
de  la  ventilation,  des  vêtements  et  de  la  bromatologie  ;  mais  disons  dès 

(1)  M.  Barthélémy  fait  ressortir  l'analogie  qui  existe,  au  point  de  vue  des  attributs 
organiques,  entre  l'homme  de  la  machine  et  le  calier  :  tous  les  deux  sont  pâles,  bouffis, 
étiolés,  sans  résistance  vitale,  et  les  moindres  blessures  prennent  chez  eux  ces  allures 
de  chronicité  qui  sont  un  indice  de  vitalité  languissante.  (Barthélémy,  loc.  cit.) 

(2)  Leconiat,  Effets  de  l'excès  de  fatigue  chez  les  chauffeurs.  {Arch.  méd.  nav.,  t.  X, 
p.  353.) 

(3)  C'est  ce  que  les  médecins  anglais  ont  appelé  la  phthisie  des  charbonniers  {coal- 
miners  phthisis).  Alison,  Marshall,  Gregory,  Graham,  Stratton,  Christison,  etc.,  ont 
publié  des  recherches  intéressantes  sur  cette  forme  particulière  de  phthisie  de  cause 
externe.  (Voy.  Walshe,  Traité  clinique  des  malad.  de  la  poitrine.  Trad.  Fonssagrives. 
Paris,  MDCCCLX,  p.  264.)  En  France,  Genest  {Rech.  sur  un  état  patholog.  partie,  aux 
charbonniers,  Gaz.  méd.,  Paris,  1835)  et  Nat.  Guillot  {Rech.  anal,  et  patholog.  sur  les 
amas  de  charbon  produits  pendant  la  vie  dans  les  organes  respirai,  de  l'homme,  Paris, 
1845,  in-8)  se  sont,  surtout  occupés  de  cette  question. 
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à  présent,  que  l'afflux  d'air  frais  chassé  par  un  ventilateur  dans  la  cham- 
bre de  la  machine  en  rendrait  la  température  supportable  ;  qu'une  dis- 
tribution supplémentaire  de  café  alcoolisé  réparerait  mieux  les  forces 
du  chauffeur  que  la  ration  surabondante  de  pain  qui  lui  est  allouée  (1)  ;  et 
enfin  que,  suivant  le  vœu  émis  d'une  manière  générale  par  Pingeron, 
pour  tous  les  hommes  de  quart  la  nuit,  et  d'une  manière  spéciale  par 
M.  de  Mcricourt  pour  les  mécaniciens  que  leur  service  appelle  sur  le 
pont,  des  capotes  analogues  à  celles  des  factionnaires,  et  suspendues 
dans  la  machine  pour  servir  au  besoin,  préviendraient  efficacement  des 
refroidissements  dangereux. 

M.  Barthélémy  a  signalé  la  fréquence  du  phlegmon  de  l'oreille  et  de 
l'ombilic  chez  les  ouvriers  chauffeurs;  il  attribue  le  premier  à  l'abon- 
dance des  sueurs,  à  la  malpropreté,  et  le  second  aux  mêmes  causes,  aggra- 
vées par  l'action  irritante  de  la  poussière  de  charbon  accumulée  dans  la 
fossette  ombilicale. 

Le  même  observateur  a  indiqué  dans  son  excellent  travail  (2)  toutes 
les  conditions  agressives  que  rencontre  la  vue  des  gens  de  la  machine 
exposés  à  une  radiation  calorifique  énorme,  passant  par  des  transitions 
brusques  de  luminosité  au  moment  où  on  ouvre,  où  on  ferme  les  regards, 
rencontrant  les  mêmes  conditions  quand  ils  passent,  la  nuit,  de  la  clarté 
éblouissante  de  la  chambre  de  chauffe  à  l'obscurité  du  pont,  etc.  Com- 
ment s'étonner  dès  lors  que  les  maladies  diverses  de  la  conjonctive,  de 
la  cornée,  de  l'iris,  de  la  choroïde,  de  tous  les  tissus  en  un  mot  et  de 
tous  les  milieux  de  l'œil  ne  soient  pas  d'une  fréquence  particulière 
dans  cette  catégorie  professionnelle?  On  a  vu  de  plus  des  paralysies  de 
la  troisièm^e  paire  succéder  brusquement  à  la  radiation  calorifique  subie 
par  la  figure  au  moment  de  l'ouverture  des  fourneaux,  et  le  même 
accident  se  produire  au  moment  où  une  colonne  d'air  froid  venait 
frapper  la  joue  inondée  de  sueur. 

M.  Barthélémy  a  pensé  que  la  couche  noire  de  charbon  qui  entoure 
les  yeux  des  chauffeurs,  absorbant  les  rayons  qui  arrivent  de  côté, 
peut  garantir  l'œil  dans  une  certaine  mesure,  et  il  recommande 
d'augmenter  cet  abri  protecteur,  dont  l'efficacité,  je  dois  le  dire,  me 
semble  assez  douteuse. 

On  peut  regarder  aussi  la  grande  quantité  d'eau  que  boivent  les 
chauffeurs  comme  préjudiciable  à  leur  santé,  et  cela,  d'autant  plus 
qu'ils  peuvent  ingurgiter  ce  liquide  à  grands  coups.  Bien  ne  serait  plus 
facile  que  d'adapter  un  siphon  à  trois  ou  quatre  barils  de  galère  et  d'en 
faire  ainsi  des  charniers  portatifs  pour  le  service  de  la  machine. 

(1)  Depuis  1870,  les  règlements  allouent  aux  chauffeurs  une  boisson  désaltérante 
composée  de  café,  d'eau,  de  sucre  et  d'eau-de-vie.  Une  eau  vineuse  au  dixième  attein- 
drait tout  aussi  bien  le  but. 

(2)  T.  Barthélémy,  Etudes  sur  la  nature  et  les  causes  des  lésmis  (raumatiques  à  bord 
des  bâtiments  de  guerre  suivant  les  professions.  [Arch.  deméd.  nav.,  1865,  t.  III,  p.  5.) 
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Au  Sénégal  on  embarque  comme  chauffeurs  des  Laptots  et  des 
Kroomen;  dans  les  mers  de  l'Inde,  les  navires  prennent  des  Malgaches; 
en  Cochinchine  on  embarque  aussi  des  chauffeurs  annamites.  C'est  là 
une  ressource  bornée,  puisqu'elle  ne  s'applique  qu'aux  navires  en 
station,  mais  qui  doit  être  utilisée. 

M.  Barthélémy  a  étudié,  au  point  de  vue  statistique,  les  accidents 
auxquels  les  gens  de  la  machine  sont  en  butte  sur  les  bateaux  à  vapeur, 
et  il  est  arrivé,  en  comparant  ces  chiffres  à  ceux  qui  représentent  les 
accidents  plus  ou  moins  graves  qui  surviennent  dans  les  ateliers  qui 
emploient  des  moteurs  à  vapeur,  à  constater  que  la  proportion  des 
accidents  serait  beaucoup  plus  considérable  à  bord  des  navires.  Ce 
résultat  lui  paraît  en  désaccord  avec  les  conditions  comparatives 
des  deux  séries  de  travailleurs.  Cet  observateur  distingué  attribue,  du 
reste,  des  différences  de  danger  aux  diverses  machines.  «  Tandis,  dit-il, 
que  les  frégates  et  les  avisos  à  aubes  dont  les  machines  à  balanciers 
simples,  vastes,  éclairées,  ne  donnant  que  18  à  20  tours  à  la  minute,  ne 
sont  que  rarement  le  théâtre  de  fâcheux  accidents,  les  navires  à  bielle 
renversée  en  donnent  de  100  à  120;  les  vaisseaux  et  frégates  à  hélice, 
avec  leurs  puissantes  machines  reléguées  dans  la  cale,  qu'elles  soient  à 
mouvement  direct  (100  à  150  tours)  ou  à  transmission,  n'en  donnant 
que  18  à  20,  mais  exigeant  une  complication  de  roues  d'engrenage 
pour  multiplier  la  vitesse  de  rotation  de  l'arbre  de  l'hélice,  sont  fertiles 
en  cas  chirurgicaux  (1). 

Je  ne  dois  pas  omettre  de  parler  des  accidents  terribles  auxquels  le 
personnel  de  la  machine  peut  être  en  butte  par  le  fait  de  l'explosion  des 
générateurs  de  vapeur.  Les  brûlures  extérieures  ne  constituent  ici, 
comme  MM.  Moras  et  Lalluyaux  d'Ormay  l'ont  observé  dans  les  acci- 
dents calamiteux  du  Comte  d'Eu  et  du  Roland,  que  la  partie  la  moins 
grave  des  lésions;  ce  sont  surtout  les  brûlures  de  la  muqueuse  respira- 
toire, laquelle,  dans  certains  cas,  est  profondément  désorganisée,  dont 
on  a  à  redouter  les  effets  (2). 

Il  y  a,  on  le  voit,  dans  les  conditions  oii  vivent  ces  diverses  catégories 
professionnelles  à  bord  d'un  navire,  des  différences  qui  leur  créent  une 
hygiène  et  une  pathologie  et,  j'ajouterai  aussi,  une  chirurgie  spéciales. 
M.  Barthélémy  a  démontré,  en  effet,  dans  son  travail  intéressant, 
que  les  lésions  traumatiques  différentes  qui  se  produisent  à  bord  d'un 

(1)  Barthélémy,  loc.  cit.,  p.  345, 

(2)  Voy.  Juvénal,  Quelques  considérations  sur  les  brûlures  de  la  muqueuse  respiratoire. 
Thèse  de  Montpellier.  Paris,  1863.  — Saurel.C/arwrp'iewaua/e,  Paris,  1861,  p.  157.— Lal- 
luyeaux  d'Ormay,  No/e  sur  les  brûlures'  produites  par  l'explosion  de  la  chaudière  du 
Roland,  le  24  septembre  1858.  {Gaz.  méd.  de  Pains,  3'=  série,  1859,  t.  XIV,  p.  26.)  — 
M.  OUivier  a  observé  également  chez  les  victimes  de  l'incendie  du  bagne  flottant  le 
Santi-Petri,  en  J862,  la  gravité  de  ces  lésions  de  la  muqueuse  respiratoire.  {Arcli. 
de  méd.  nav.,  1864,  t.  I,  p.  321.) 
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navire  n'ont  ni  le  même  siège  ni  la  même  fréquence  chez  les  gabiers 
et  les  hommes  du  pont,  ce  qu'explique  suffisamment  la  diversité  des 
travaux  auxquels  ils  se  livrent.  Les  canonniers  surtout,  à  raison  des 
exercices  auxquels  les  soumet  leur  spécialité  professionnelle,  sont 
singulièrement  plus  exposés  au  traumatisme  que  les  matelots  appar- 
tenant à  l'ensemble  des  autres  catégories.  Ce  chirurgien  distingué  a  en 
effet  trouvé  que  les  canonniers  présentaient  une  proportion  de  con- 
tusions et  de  plaies  contuses  représentée  par  48  p.  iOO  et  que  pour  les 
autres  marins  ce  chiffre  était  de  32  p.  100  seulement  (1).  Il  n'est  pas 
nécessaire  d'insister  sur  ces  particularités  dont  la  diversité  des  travaux 
et  des  exercices  rend  suffisamment  compte. 


CHAPITRE   III 

Travaux  nautiques. 

Les  travaux  accidentels  ont  pour  but  tantôt  la  visite  et  le  nettoyage 
de  la  carène  ou  la  propreté  intérieure,  tantôt  le  ravitaillement  et  le 
chargement. 

Les  premiers  tirent  surtout  leurs  dangers  de  leur  nature  particulière  ; 
les  seconds  des  influences  climatériques  auxquelles  ils  soumettent  les 
matelots. 

§  1".  —  Ratiers. 

Les  ratiers  chargés  de  fourbir  les  feuilles  émergées  du  doublage  et 
de  peindre  les  bordages  de  la  carène  accomplissent  leur  besogne  sur  un 
radeau.  C'est  un  travail  fatigant  qui  oblige  les  hommes  à  avoir  cons- 
tamment les  pieds  dans  l'eau  et  qui  les  expose,  pour  peu  qu'il  se  pro- 
longe un  peu  avant  dans  la  matinée,  à  des  insolations  contre  lesquelles 
rien  ne  les  préserve.  Nous  avons  entendu  plusieurs  fois  des  hommes  af- 
fectés à  ce  service  se  plaindre  de  ce  qu'il  avait  de  pénible  et  demander 
instamment  à  être  remplacés.  La  précaution,  dans  les  pays  chauds,  de 
ne  faire  travailler  les  ratiers  que  du  côté  de  l'ombre  est  d'ailleurs  indis- 
pensable. Si  des  travaux  d'urgence  obligeaient  à  ne  pas  l'observer,  il 
faudrait  veiller  à  ce  que  les  hommes  eussent  leurs  chapeaux  de  paille 
au  lieu  de  leur  bonnet  de  travail.  Serait-ce  une  précaution  de  luxe  que 
de  demander,  dans  ces  cas,  que  le  radeau  fût  muni  à  ses  quatre  angles 
de  mortaises  pouvant  recevoir  des  chandeliers  amovibles  qui  serviraient, 
le  cas  échéant,  à  l'établissement  d'une  tente? 

(1)  Barthélémy,  loc.  cit.,  p.  216. 
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§  2.  —  Plongeurs. 

La  nécessité  de  visiter  la  carène  des  navires  ou  de  relever  du  fond  des 
objets  divers  :  ancres,  canons,  débris  d'épaves,  etc.,  oblige  certains 
hommes,  choisis  à  raison  d'une  aptitude  spéciale,  à  plonger  pendant  un 
temps  variable  et  à  courir  par  conséquent  les  risques  d'une  suppresion 
temporaire  de  la  respiration  (là  oh  on  ne  dispose  pas  d'appareils  spéciaux) 
et  les  effets  d'une  compression  et  d'une  décompression  aériennes.  Le 
travail  des  plongeurs  doit  être  envisagé  dans  ces  deux  conditions  si 
différentes. 

i"  L'action  de  plonger,  sans  appareil,  est  précisément  l'inverse  de  na- 
ger, puisque,  pour  l'accomplir,  il  faut  imprimer  au  corps  une  impulsion 
descensionnelle  et  faire  qu'il  présente  aussi  peu  de  volume  que  possible; 
elle  exige  une  éducation  préalable  et  une  aptitude  spéciale  à  suspendre 
sa  respiration  pendant  un  certain  temps. 

On  a  singulièrement  exagéré  la  durée  possible  du  séjour  d'un  plon- 
geur sous  l'eau.  Am.  Lefèvre,  ancien  directeur  du  service  de  santé  de  la 
marine  à  Brest,  a  fait  justice  de  toutes  les  fables  dont  les  auteurs  four- 
millent en  ce  point,  et,  par  des  expériences  précises  faites  à  Navarin  sur 
les  plongeurs  grecs  dont  l'habileté  est  extrême,  il  a  fixé  à  deux  minutes 
le  temps  maximum  du  séjour  possible  sous  l'eau  à  une  profondeur  de 
100  pieds  environ.  Ses  observations  ne  lui  ont  même  fourni  qu'une 
moyenne  de  76  secondes.  «  Lorsque  ces  travailleurs  sortent  de  l'eau, 
dit  ce  savant,  ils  ont  presque  toujours  la  face  injectée.  Souvent  ils 
sont  pris  d'hémorrhagies  nasales  très-abondantes  ;  dans  quelques  cas, 
on  les  a  vus  rendre  du  sang  par  les  yeux  et  par  les  oreilles...  Ils  peuvent 
impunément  répéter  cet  exercice  trois  ou  quatre  fois  dans  une  heure. 
Malgré  mes  questions,  je  n'ai  pu  savoir  d'eux  si,  dans  un  âge  avancé, 
ils  étaient,  plus  souvent  que  d'autres  hommes,  atteints  de  lésions  orga- 
niques de  l'appareil  respiratoire,  ainsi  que  peuvent  le  faire  présumer  des 
suspensions  aussi  répétées  de  Tacte  respiratoire,  et  par  suite  la  stase  du 
sang  dans  le  système  afférent  du  poumon  (1).  » 

Les  matelots  forts,  vigoureux,  à  poitrine  bien  développée,  chez  les- 
quels la  respiration  se  fait  bien,  qui  n'ont  aucune  trace  d'affection  du 
cœur,  sont  ceux  qu'il  faut  choisir  de  préférence,  et  le  médecin  doit 
veiller  :  d'une  part,  à  ce  qu'ils  ne  plongent  qu'à  un  moment  éloigné  du 
dernier  repas;  d'autre  part,  à  ce  qu'une  distribution  supplémentaire  de 
spiritueux  vienne  ranimer  la  circulation  quelquefois  engourdie  lorsque 
la  saison  est  rigoureuse. 

(1)  Am.  Lefèvre,  Observations  sur  les  plongeurs^  à  la  suite  du  mémoire  sur  VAsthme. 
Paris,  1835,  p.  79.  M.  Leroy  de  Méricourt  a  repris  récemment  cette  étude  dans  un  mé- 
moire spécial  [Considérations  sur  l'hygiène  des  pêcheurs  d'épongés.  An7i.  d'hyg.  pub., 
1869,  t.  XXXI,  p.  274.),  et  a  insisté  sur  les  conditions  de  recrutement  et  d'hygiène 
qui  doivent  être  recherchées  pour  ces  travaux  dangereux. 
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II»  Depuis  bien  longtemps  on  s'est  efforcé  de  réaliser  à  l'aide  d'appa- 
reils ingénieux  le  problème  de  séjourner  impunément  sous  l'eau  pen- 
dant un  temps  assez  long,  et  avec  assez  de  liberté  d'allures  pour  pouvoir 
s'y  livrer  à  des  travaux  divers.  On  peut  dire  aujourd'biii  que  le  génie 
humain  a  pris  une  possession  plus  complète  du  fond  de  la  mer  iju'il  ne 
l'a  fait  des  hautes  régions  atmosphériques.  Les  travaux  qui  s'accom- 
plissent en  ce  moment  à  Toulon  pour  sauver  les  débris  du  Magenta 
mesurent,  par  la  perfection  et  par  l'innocuité  avec  lesquels  ils  sont  con- 
duits, le  progrès  qui  a  été  réalisé  en  quarante  ans  dans  l'art  des  travaux 
sous-marins. 

L'Exposition  univrselle  de  1867  a  indiqué  le  point  précis  où  en  était 
arrivée  la  question  à  cette  époque  (1);  et  depuis,  les  appareils  lîou- 
quayrol-Den:iyrouse  el  Galibertont  encore  serré  de  plus  près  la  solution 
complète  du  problème.  Je  n'indiquerai  ici  que  les  scaphandres  Gabirol, 
Rouquayrol-Denayrouse  et  Galibert. 

1°  Le  scaphandre  Gitbirol  qui  figurait  à  V Exposition  de  1807  se  compose 
d'un  casque  et  d'une  pèlerine  métalliques  et  d'un  vêtement  imperméable. 
Le  casque,  qui  est  en  cuivre  étamé,  est  percé  en  avant  de  quatre  ouver- 
tures(A,B,  G)  fermées  de  glaces  etqui  permeltentau  plongeurde  voir  d;>ns 
toutes  les  directions.  Une  petite  ouverture  (D)  lui  sert  à  évacuer  de  l'air 
quand  la  pompe  lui  en  envoie  une  trop  grande  quantité.  L'obturation  de  ce 
trou  gonfle  l'appareil  d'air  et  aide  le  plongeur  à  remonter.  Au  casque 
aboutit  le  tuyau  d'apport  de  l'air  (F),  et  une  soupape  donne  passage  à  l'air 
expiré.  Des  saillies  placées  en  arrière  du  casque  suppoitent  les  poids  (G) 
qui  maintiennent  le  plongeur  au  fond  de  l'eau.  Le  casque  se  réunit  à  vis 
sur  la  gorge  de  la  pèlerine  métallique.  Le  vêlement  est  en  toile  doublée 
de  caoutchouc  et  les  manches  sont  terminées  par  des  lanières  de  la 
même  substance  ;  le  haut  du  vêtement  se  fixe  sur  la  pèlerine.  Des 
brodequins  de  cuir  à  semelles  de  plomb;  une  ceinture  munie  d'un 
poignard  et  à  laquelle  est  attachée  une  petite  corde  (I)  dont  l'extrémité 
est  tenue  à  la  main  par  un  homme  intelligent  complètent  cet  appareil 
dont  nous  reproduisons  ici  la  figure  sous  deux  aspects  {fig.  21  el22). 

2°  L'appareil  Rouquayrol-Denayrouse  se  compose  d'un  réservoir  à 
air  [WVréyulateur  {\\<^.  23),  boîte  n)élalli(iuc,  résistante,  composée  de  ileux 
compartiments  hoi  izonlaux  el  fixée  sur  le  dos  du  travailleur  |)ar  des  bre- 
telles. Le  compartiment  supérieur  contient  l'air  en  consommation,  l'in- 
férieur l'air  en  approvisionnement  et  qu'il  a  reçu  par  une  pompe  ;\  air. 
Un  mécanisme  très-ingénieux,  fondé  sur  le  jeu  d'une  soupape  laissant 
passer  de  l'air  du  compartiment  d'approvisionnement  dans  celui  de 
consommation  quand  l'aspiration  respiratoire  a  diminué  la  i)ression 
intérieure  de  celui-ci,  est  la  clef  du  fonctionnement  intérieur  de  cet  ap- 

(l)  Voy.  L.  duTomple,  Dn  S'aphunrtre  et  ihi  son  emphi  à  bord  des  navires.  Paris,  I8G7, 
in-8°.  —  O.  du  Miisnif,  ÏHijyièiie  à  l' Exposiaoïi  de  18(iS  {Ai,n.  d'liiji<.  publ.,  ^^  série, 
t.  XXIX,  p.  l'05j. 
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pareil.  Un  arliflce  aussi  bien  conçu  permet  à  l'air  expiré  de  sortir,  en 
partie,  du  compartiment  supérieur  de  telle  sorte  que  les  mouvements 
respiratoires  font  fonctionner  cet  appareil,  qui  fournit  une  quantité 
régulière  d'air  pur  à  chaque  expiration,  et  d'un  air  ayant  la  même 
pression,  quelque  diverse  que  soit  celle  du  milieu  extérieur.  Le  poids 


Fig.  21.  —  Scaphandre  Cabirol,  vu  de  face. 


du  régulateur  est  de  20  kilogrammes.  La  soupape  de  distribution  de 
l'air,  dont  les  diverses  parties  sont  indiquées  dans  les  ligures  23,  24,  25 
et  26  (Voy,  page  196),  est  d'une  construction  très-ingénieuse  et  qui 
atteint  parfaitement  le  but.  Un  tuyau  d'aspiration  est  terminé  par  un 
ferme-bouche  en  caoutchouc  vulcanisé  (fîg.  28)  qui  se  place  entre  les  lèvres 
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<it  les  dénis,  et  le  nez  est  obturé  au  moyen  d'un  pince-nez.  L'appareil  ré- 
gulateur est  mis  en  communication  avec  une  pompe  à  air  (fig.  29)  au 
moyen  d'un  tube  en  toile  enduite  de  caoutchouc  contenant  une  hélice 
<?n  fer  pour  en  augmenter  la  résistance. 

La  figure  30  (page  197)  donne  une  idée  de  l'appareil  dans  son  en- 


'SÎ,rv^(i\i^Ç. 


Fig.  22.  —  Scapliandre  Cabirol,  vu  de  dos. 


semble,  le  plongeur  fonctionnant  sans  masque  et  sans  vêtenienL  Des 
sandales  à  semelles  de  plomb  du  poids  de  16  kilogrammes  s'ajoulanl  au 
poids  du  régulateur  maintiennent  le  travailleur  au  fond  de  l'eau  (fig.  31). 
Ouand  il  conserve  ses  vôtemcnls  il  peut  se  servir  de  ses  lunettes.,  ou 
s'en  passer,  suivant  la  nature  des  travaux  qu'il  exécute-  En  hiver  et 
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dans  les  pays  froids  on  se  sert  d'un  habit  en  caoutchouc  surmonté  d'un 
masque  à  verres. 
Avec  cet  appareil  on  peut  travailler  très-aisément  par  des  fonds  de  5 


Fig.  23.  — Réservoir  régulateur.  Fig-  24.  —  Soupape  de  distribution  d'air. 


Fig.  2fi.  —  Coupe  de 
la  soupape. 


Fif.  25. 
Clapet, 


Fig.  27.  —  Bouton  Fig.  28.  —  Ferme- 

du  clapet.  bouche. 


à  25  mètres,  et  d'une  façon  presque  indéfinie,  quand^la  température  n'en 
limite  pasladurée.  L'absence  de  toute  perturbation  physiologique,  ainsi 


Fig.  29.  —  Pompe  à  air  (*),  (échelle  à  1/12). 
que  cela  a  été  constaté  à  bord  de  la  T/iém's  et  de  la  Gloire,  est  le  meilleur 

(•)  B.  Plaquedc  fonte;  C.  Corps  de  pompe  ;  D.  Chapeau  ;  E.  Moyen  d'arrhée  de  l'air  ;  F.  Godets  ;  G. 
Balancier  ;  T.  Tige  de  la  chope  du  chapeau  ;  S.  Soupape. 
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critérium  de  sa  valeur;  il  n'y  a  ni  douleur  de  fôte,  ni  troubles  auditifs. 
La  simplicilé  de  la  surveillanre  de  l'appireil  et  celle  de  l'apprentissage 
sont  deux  antres  avantages  à  signaler,  M.  Leroy  de  Méricourt  a  comparé 
dans  les  termes  suivants  l'appareil  Rouquayrol  au  scaphandre.  «Avec  ce 

\1       '^ 


'.v.'^'^^^JtVva,'^'^ 


Fig.  30.  —  Appareil  plongeur  Rouquayrol-Denayrouse,  sans  masque  et  sans 

vêtement. 

dernier  appareil,  dit-il,  rien  ne  règle  le  débit  ni  la  pression  de  l'air  in- 
jecté dans  l'enveloppe  qui  entoure  le  plongeur;  il  en  résulle  que  l'ou- 
vrier reçoit  souvent  trop  ou  trop  peu  d'air,  il  est  obligé,  pour  remédier 
en  partie  à  la  gôue  de  la  respiration  qu'il  éprouve,  d'êlre  constamment 
en  rapport  avec  les  pompeurs,  au  moyen  de  signaux  consistant  en  un 
certain  nombre  de  coups  donnés  à  une  corde  d'appel,  moyen  très-diffi- 
cile et  imparfait  de  correspondre.  C'est  à  ce  mode  irrégulier  et  direct  de 
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l'envoi  de  l'air  qu'on  doit  altribiier,  croyons-nons,  tantôt  l'anxiété,  tan- 
tôt l'oppression  qu'éprouve  le  plongeur  et  surtout  les  douleurs  ressen- 
ties dans  la  tôle  et  dans  le  conduit  auditif  à  chaque  coup  de  piston.  L'im- 
perfection du  mode  d'aération  dans  le  scaphandre  exige,   par  suite, 

une  éducation  spéciale,  une  constitution  ro- 
buste; beaucoup  de  sujets  ne  peuvent  jamais 
s'y  appliquer. L'îippaieil  Rouquayrol  par  son 
système  si  précieux  de  distribution  de  l'air, 
supprime  tous  ces  inconvénients.  Le  salut 
du  plongeur  est  entièrement  subordonné  à 
l'intégrité  parfaite  de  l'enveloppe  qui  cons- 
titue le  scaphandre.  L'habit,  au  lieu  d'ôtre, 
comme  dans  l'appareil  Rouquayrol,  un  sim- 
Fig.  31.  —  Soulier.  pje  nfioyen  de  protection  contre    le    froid,, 

constitue  lui-même  le  réservoir  d'air.  Il  sup- 
porte parfois  des  pressions  considérables;  le  choc  des  corps  étrangers 
peut  le  déchirer;  les  glaces  du  casque  peuvent  être  brisées,  et  nous 
n'avons  qu'une  très-médiocre  contiance  dans  la  fermeture  de  la  sou- 
pape d'aspiration,  comme  ressource  destinée  à  prévenir  l'asphyxie  par 
submersion  dans  ce  cas;  le  cascjue  peut  se  dévisser,  comme  cela  a  été 
observé  à  Lorient,  le  tuyau  d'injection  d'air  peut  se  rompre.  Dans  l'ap- 
pareil Rouquayrol  les  avaries  de  l'habil,  du  masque,  du  tuyau  d'injec- 
tion muni  d'une  soupape  de  retenue  ne  compromettent  nullement  la 
vie  du  plongeur  (I).  » 

3°  L'appareil  Galibert  (fig.  32  et  33)  est  destiné  à  permettre  de  séjourner 
impunément  dans  les  a  tmospheresirrespirables.il  a  reçu  deux  dispositions 
différentes  suivant  qu'unecommuuication  peut  ou  ne  peut  pas  être  établie 
entre  l'atmosphère  extérieure  et  l'atmosphère  confinée.  Dans  le  premier 
cas  (fig.  32),  l'appareil  Galibert  se  compose  simplement  de  deux  tuyauxeu 
caoutchouc,  l'un  d'aspiration,  l'autre  d'expiration  communiquant  cha- 
cun par  un  trou  avec  une  pièce  en  bois  ou  eu  corne,  sorte  d'opercule  qui 
s'applique  sur  la  b(juche.  La  langue  se  portant  alternativement  de  l'un  à 
l'autre  de  ces  tro'js  joue  l'office  d'obturateur  qui  ouvre  pendant  l'inspi- 
ration l'un  des  tuyaux  et  le  ferme  pendant  l'expiration.  Un  pince-nez 
détermine  Tocolusion  parfaite  des  narines.  Si  au  contraire,  l'ouvrier  est 
obligé  d'avoir,  avec  lui  sa  provision  d'air,  il  l'emporte  sur  son  dos  dans 
une  outre  en  peau  de  chèvre  que  l'on  gonfle  de  80  litres  d'air  à  l'aide 
d'un  soufQet  (fig.  33). 

Cet  appareil  ne  serait  pas  susceptible  d'être  appliqué  aux  travaux  sous- 
marins.  M.  de  Méricourt  croit  même  que,  malgré  les  avantages  de  sim- 

(I)  Le  Roy  de  Méricourt,  Note  sur  les  nouveaux  apnareils  respiratoires  rfe^tinés  à 
permettre  de  séjoiuner  dunx  les  milieux  irre^pirnbles  [Arch,  île  méd.  nav.,  1865,  t.  III, 
p.  2:J4),  et  Co/isi'Ie'r.  sur  i'hijg.  des  pêcheurs  d'épongés  {Bullet.  Acad.  de  méd.,  1808. 
t.  XîiXlIL  p.  78a). 
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plicilé  el  de  légèreté  qu'il  offre,  il  ne  pourrait  êlre  employé  pour  les  tra- 
vaux d'assainissement  des  cales  infeclées,  à  raison  du  temps  qu'ils  néces- 
sitenl  ;  la  fatigue  de  la  langue,  obligée  de  fonctionner  comme  soupape,  el, 
l'afllux  de  la  salive  provoqué  par  l'opercule,  seraient  en  effet  des  obs- 
tacles à  son  emploi  dans  ces  cas.  11  n'en  est  pas  moins  à  désirer  toute- 
fois que  cet  appareil  se  trouve  à  bord  de  tous  les  navires  pour  permettre 


Fig.  32.  —  Appareil  Galibert. 


Fig.  33. 


Appareil  Galibert. 


de  pénétrer  dans  des  atmosphères  confinées,  et  parfois  dangereuses, 
comme  le  sont  quelquefois  les  atmosphères  des  cbaudièresdes  bateaux  à 
vapeur  et  surtout  pour  procéder  rapidement  à  une  opération  de  sauve- 
tage en  cas  d'accidents. 

Les  tuyaux  en  caoutchouc  vulcanisé  dont  on  se  sert  pour  le  scaphan- 
dre peuvent  être  le  point  de  départ  d'accidents  dus  évidemment  à  la 
respiration  des  vapeurs  du  sulfure  de  carbone  dont  sont  imprégnés  les 
tubes  en  caoutchouc  récemment  vulcanisés.  Telle  est  du  moins  l'expli- 
cation plausible  proposée  par  MM.  Thibaut  et  Leroy  de  Méricourt, 
dans  un  travail  intéressant  relatif  à  un  accident  de  ce  genre^Cl). 


(1)  L.  Tliibaut  et  Leroy  de  Méricourt,  Note  sur  len  accidents  ohservi^s  pendant  l'usage 
duti  scfiji/ian'/re  dont  le  tui/au  injetteur d'air  en  caoulchouc  vulcanisé  venait  d'être  re- 
nouvelé [Arch.  méd.  nav.  18G4,  t.  I,  p.  225). 
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Quel  que  soit  l'appareil  dont  on  se  serve,  il  est  des  précautions  générales 
qu'il  faut  prendre  pour  rendre  inoffensifs  ces  travaux  sous-marins. 
M.  Leroy  de  Méricourt  les  a  parfailentient  résunnés  dans  un  travail  spé- 
cial, mais  dont  les  conclusions  sont  enlièrement  applicables  aux  autres 
travaux  de  ce  genre  :  il  veut  que  les  marins  qui  travaillent  comme  plon- 
geurs soient  choisis  avec  soin;  qu'ils  aient  un  embonpoint  modéré; 
qu'ils  n'aient  pas  plus  de  trente-cinq  ans;  qu'ils  soient  d'une  taille 
moyenne,  d'une  grande  sobriété;  que  l'examen  de  la  poitrine  et  du 
cœur  ne  révèle  chez  eux  aucune  lésion;  qu'on  leur  donne  pendant  leurs 
travaux  une  alimentation  réparatrice  et  au  moins  un  litre  de  vin  par 
jour;  qu'on  ne  se  serve  que  d'appareils  à  régulaleur  comme  celui  de 
Rouquayrol-Denayrouse  ;  qu'on  règle  la  durée  du  séjour  sous  l'eau 
dans  une  proportion  inverse  à  celle  de  la  profondeur;  qu'à  30  mètres  le 
plongeur  ne  prolonge  pas  l'immersion  au  delà  de  deux  heures;  que  la 
décompression  soit  d'autant  plus  lente  qu'il  est  descendu  plus  bas; 
qu'on  la  conduise  à  raison  de  une  minute  par  mètre;  enfin  que  des  services 
médicaux  soient  organisés  en  permanence  sur  le  lieu  des  travaux  (1). 

§  3.  —  CJiarbonniers  et  bûcherons. 

Dans  certaines  campagnes  on  envoie  à  terre  des  hommes  destinés  à 
faire  du  charbon  de  bois.  Il  est  bien  rare,  dans  les  pays  marécageux, 
que  ces  hommes  reviennent  à  bord  sans  que  leur  santé  soiL  compromise, 
et  cela  se  coi;çoit  :  indépendamment  des  excès  auxquels  ils  s'abandon- 
nent, ils  passent  presque  toujours  la  nuit  à  terre,  circonstance  on  ne 
peut  plus  dangereuse  dins  ces  localités,  et  en  coupant  du  bois  ils  met- 
tent à  découvert  un  humus  riche  en  émanations  fébrigènes. 

11  faut  en  dire  autant  des  matelots  employés  à  ramasser  à  terre  le  bois 
destiné  à  alimenter  les  cuisines  ou  les  fourneaux  des  machines  à  vapeur. 
Lind  rapporte  que  sur  douze  hommes  descendus  à  la  Dominicjne  pour 
faire  du  bois,  onze  furent  pris  de  fièvre  [i).  11  n'est  pas  de  médecin  de 
la  marine  qui  n'ait  eu  l'occasion  de  constater  l'insalubrité  de  cette  beso- 
gne. Nous  avons  vu  plusieurs  fois,  pour  notre  compte,  des  accès  perni- 
cieux se  manifester  chez  des  hommes  qui  avaient  séjourné  la  nuit  sur  la 
rive  gauche  du  Gabon  pour  y  faire  du  charbon  et  y  ramasser  du  bois. 

M.  Bourel-Roncière  conseille  de  n'envoyer  les  hommes  à  ces  corvées 
de  bois  que  le  matin  et  de  les  interrompre  dès  que  la  chaleur  se  fait  sen- 
tir, jusqu'à  quatre  heures  du  soir;  de  leur  faire  prendre  avant  le  départ 
du  vin  de  quinquina;  de  confier  au  chef  de  corvée  de  l'eau  mélangée  de 
café  ou  légèrement  alcoolisée  pour  désaltérer  ses  hommes  et  les  empê- 
cher de  boire  de  mauvaise  eau.  Dans  les  parages  à  reptiles  il  est  utile 
que  celui  qui  dirige  ces  travaux  ait  à  sa  disposition  un  flacon  d'ammo- 

(1)  Leroy  de  Méricourt,  Inc.  cit.  _, 

(2)  Celle,  Hyg .  prat.  des  pays  chauds,  p.  301. 
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niaqiie.  Enfin  il  f.inf,  avant  d'embarquer  le  bois,  le  visiter  morceau  par 
morceau  pour  éviter  l'inlroductiou  h  bord  d'animaux  dangereux,  en  par- 
ticulier de  scorpions,  si  ce  n'est  de  serpents  venimeux  (1). 

§  -4.  —  Défricheurs. 

Les  défrichements  pratiqués  quelquefois  par  nos  matelots  exposent 
aux  mômes  dangers  et  nécessitent  les  mêmes  mesures  préservatrices. 
Remuer  une  terre  vierge,  c'est  ouvrir  une  issue  à  tous  les  miasmes  qui 
procèdent  de  la  putréfaction  végétale.  Les  faits  qui  prouvent  la  létbalité 
des  liavanx  de  ce  genre  se  rencontrent  partout.  Suivant  M.  INlaber,  la 
première  épidémie  de  fièvre  jaune  à  la  Nouvelle-Orléans  éclata  ù  la  suite 
deremuemcns  considérables  de  teirains  et  de  déboisements  étendus; 
la  même  cause  ramena  encore  le  fléau,  eu  1822,  à  la  Nouvelle-Orléans, 
au  Natihez,  en  1819  (2).  Le  creusage  d'un  canal  à  Sainl-Mailin  fut,  sui- 
vant IM.  Drouet,  le  signal  d'une  épidémie  de  lièvres  pernicieuses  (3). 

M.  Celle  a  cité  deux  exemples  intéressants  des  dangers  qui  se  ratta- 
chent aux  délricbements.  Le  premier  est  relatif  à  une  épidémie  de  dy- 
senterie et  de  fièvre  qui  se  déclara  à  Tépic  (Mexique),  dans  une  localité 
non  marécageuse,  parmi  les  nombreux  ouvriers  employés  à  préparer 
l'établissement  d'une  filature  de  coton;  le  second  se  rappoi'teà  la  brus- 
que invasion  d'accès  pernicieux  h  INlazatlan,  à  une  époi|ue  où  l'on  en- 
toura cette  ville  d'un  fossé  de  6  ii  8  mètres  de  largeur  (4).  La  foiulation 
de  nos  comptoirs  commerciaux  de  la  côle  oue^t  d'Afiique,  Assiuie, 
Grand-Bassam,  le  Gabon,  a  été  signalée  par  des  sinistres  analogues. 
Toutes  les  fois  donc  que  l'équipage  d'un  navire  devra  être  employé  à  des 
travaux  de  ce  genre,  il  faudra  atténuer  leur  insalubrité  par  des  précau- 
tions convenables,  et  surtout  se  tenir  en  garde  contre  la  transformation 
possible  et  soudaine  d'accès  simples  en  accès  pernicieux.  C'est  dans  ces 
cas  surtout  que  l'action  propbylactique  de  la  quinine,  sur  laquelle  j'in- 
sisterai plus  loin,  peut  être  invoquée  avec  profit. 

§  0.  —  Chargeas. 

Le  travail  de  chargement  du  charbon  à  bord  des  navires  est  effectué 
par  tous  les  bommes  du  pont  indistinctement.  C'est  un  service  tempo- 
raire qui  ne  peut  guère  exercer  d'influence  appréciable  sur  la  sanlé.  Il 
paraît  en  être  autrement  lorsque  ce  travail  de  cbargeraenl  et  de  décbar- 
gemenl  du  charbon  est  journalier  et  constitue  en  quelque  sorte  un 
service  permanent.  M.  Constant  a  vu  se  développer  à  bord  de  la  Cha- 

(1)  Bourcl-Roncière,  La  station  navale  du  Brésil  et  de  la  Plata  {Arch.  de  méd.  nav. 
1872,  t.  XVll.  p.  rJ4). 

(2)  Malier,  op.  cit  ,  p.  "6. 

(3)  Drouet,  Dvs  fièmes  intermitterdes  pernicieuses.  Tlièse  de  Paris,  1845. 

(4)  Celle,  op.  cd.,  p.  309. 
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rente,  navire  qui,  ppudant  trois  mois,  ne  fit  pas  d'antre  service  qne  de 
charger  et  de  décharger  fies  hriqnelles,  des  otites  qu'il  ex|)li(|na  par 
l'introduction  de  poussière  de  charhon  dans  le  conduit  auditif.  Des 
soins  de  propreté  et  la  précaution  d'ohiurer  les  oreilles  avec  un  bour- 
donnet  de  colon  prévinrent  le  renouvellement  de  ces  accidents.  Il  ne 
paraît  pas  que  les  soutiers  y  soient  exposés,  ce  que  M.  Constant  expli- 
que par  ce  fait  qu'ils  ne  travaillent  que  quatre  heures  consécutives  dans 
leur  soute  et  se  nettoient  entie  deux  quarts  successifs  (1). 

Il  est  aussi  des  opérations  de  chargement  et  de  déchargement  qui 
exposent  les  matelots  qui  les  exécutent  à  des  inconvénients  plus  ou 
moins  sérieux.  Tels  sont  les  chargements  de  riz  qui  peuvent  contenir 
des  larves  d'un  charençon,  la  calaurire  du  riz  {Curculio  oryzœ),  dont 
les  débris  sont  doués  de  propriétés  irritantes.  M.  de  Brou  a  vu,  sous 
l'inlluence  de  ces  poussières,  des  ouvriers  employés  au  déchargement 
d'un  bateau  de  riz,  être  pris  de  tuméfaction  delà  face  avec  rougeur, 
d'cphthaliuie,  etc.  (2).  Ce  sont  des  accidents  analogues  à  ceux  qui  se 
produisent  sous  l'influence  des  moisissures  de  la  canne  de  Provence 
{Arundo  dunax),  et  que  l'on  a  décrits  sous  le  nom  de  dermatose  des  van- 
niers ou  can7iissiers  (3). 

§  6.  —  Pêcheurs. 

Les  pêcheurs,  indépendamment  des  rhumatismes  et  des  autres  affec- 
tions à  frigore  auxquelles  les  expose  leur  profession,  sont  de  plus  sujets 
à  quelques  maladies  particulières.  Telles  sont  les  panaris,  Vulcère  des 
saleiirs,  et  la  fleur  d'Islande. 

Le  panaris  est  le  fléau  des  grandes  pêches.  M.  Chastang  explique 
la  fréquence  des  panaris  en  Islande,  par  l'élat  de  turgescence  dans 
lequel  les  doigis  sont  soumis  à  l'impression  d'un  air  très -froid  (4);  mais 
la  malpropreté  y  joue  sans  doute  le  rôle  principal. 

C.  Nielly  a  décrit  sous  le  nom  d'ulcère  des  saleurs,  une  affection 
ulcéreuse  particulière,  arrondie,  cupuliforme,  sèche,  noirâtre,  indolore, 
qui  s'observe  souvent  à  Miquelon,  chez  les  pêcheurs  (o). 

Enfln  on  connaît  en  Islande,  sous   le  nom  de  fleur  d'Islande,  une 

(1)  Constant,  OtHe  traumatique  des  chargeurs  de  charbon  de  terre  {Arch.de  méd.nav^ 
1871,  t.  XV,  p.  Wi). 
(•J)  Gaz.  halid.  de  Méd.    IS63. 

(3)  On  sait  que  d'autres  plantes  telles  que  le  panais  (Pasfmaca  sntinn)  la  berce-bi-a- 
noursine  [Ee,a<:leimi  si^>hon(/!//iHm)\a.ï\ie  {R.du  yraueoleni),  etc.,  déterminent  aussi  par 
leur  attouchement  des  éruptions  diverses. 

(4)  Cha.i<ta,ng,  Élude  méd.  sur  t'hùnifle.  Montp.,  Î866.  —Voyez  aussi  Au  vray.  E'>-.fa;'sM?'/e 
panaris,  Moiitpe  lier,  1805.  —  Saurel  a  insisté  avec  raison  sur  l'influence  exercée  par  les 
températures  froides  sur  le  développement  du  panaris;  c'est  ainsi  que  dans  les  pa- 
rages froids  du  cap  Horn  et  du  sud  du  cap  de  Bonne-Espérance,  on  voit  fréquemment 
des  épidémies  de  panaris  se  montrer  à  bord  (Saurel,  dnrurgie  nauale,  Paris,  18C>3. 
p.  182. 

(5)  Gras,  Quelques  mois  sur  Miquelon.  Thèse  de  MontpelUer.  18G7. 
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éruption  pemphygoïle  se  développant  à  l'avant-bras  an-dessous  des 
manchelles  de  cuir  dont  se  servent  les  pêcheurs  pour  amortir  le 
frottement  de  la  ligne.  M.  Chastang  attribue  cetle  éruption  à  l'action 
conslanle  de  Feau  de  mer  qui  s'introduit  au-dessous  de  ces  man- 
chettes (1). 


CHAPITRE  IV 
Sommeil  et  quarts. 


La  manœuvre  du  navire,  le  nettoyage  et  l'entretien  de  ses  diverses 
parties,  l'embarquement  des  approvisionnements  ou  des  chargemeutî^,  ne 
sont  pas  les  seuls  travaux  auxquels  l'équipage  soit  astreint  à  bord  des 
bâlimenls  de  guerre  ;  des  exercices  variés,  qui  le  forment  à  la  précision 
et  à  la  régularité,  nécessités  par  les  m;inœuvres  d'ensemble  ou  par  le 
maniement  des  armes  de  guerre,  viennent  encore  achever  de  remplir 
ses  journées,  et  il  trouve  dans  ces  occupations  incessantes,  presque 
toujours  réglées  par  cet  esprit  de  sollicitude  et  de  bienveillance  qui  met 
la  santé  des  hommes  au-dessus  des  vaines  satisfactions  du  coup  d'oeil 
et  de  la  rapidité  brillante  des  manœuvres,  une  ressource  véritable  con- 
tre l'ennui  et  un  élément  utile  d'activité  corporelle  et  mentale. 

Nous  avons  vu  des  ofliciers,  animés  au  reste  des  meilleures  inten- 
tions,  comprendre  très-diversement  cet  intérêt  d'hygiène  :  les  uns 
installant  le  service  de  telle  sorte  que  toutes  les  heures,  hormis  celles 
consacrées  aux  repas,  fussent  occupées  ;  les  autres  accordanf  à  leurs 
matelots  des  repos  tellement  longs  qu'ils  ne  savaient  qu'en  faire  et 
demeuraient  dans  une  inaction  non  moins  préjudiciible  que  l'excès 
opposé.  Le  bon  sens  et  la  sollicitude  paternelle  des  capitaines  savent 
trop  bien  d'ordinaire  trouver  un  moyen  terme  entre  l'oisiveté  et  la  fati- 
gue, pour  qu'il  soit  nécessaire  d'insister  sur  ce  point. 

Le  service  d'escadre,  très-supportable  sans  doute  sous  des  climats 
tempérés,  devient  rigoureux,  quand  il  est  ponctuellement  appliqué, 
ainsi  que  nous  l'avons  vu,  à  des  navires  soumis  à  la  chaleur  énervante 
des  pays  torrides.  Il  serait  désirable  qu'un  tableau  de  service  spécial 
fût  dressé  pour  chacune  des  stations  ou  croisières,  et  que  l'hygiène  eût 
sa  voix  dans  cetle  réglementation. 

Si  un  repos  suffisamment  renouvelé  repose  utilement  des  travaux  et 
des  exercices,  et  leur  apporte  une  diversion  efficace,  le  sommeil  de  la 
nuit  est  seul  véritablement  réparateur.  Le  système  nerveux  a,  comme 

(1)  Chastang,  /o'*.  cit.  Cette  éruption  me  paraît  avoir  beaucoup  de  rapports  avec  le 
cheiio-;,om).huhix  décrit  tout  récemment  par  Hutchinson  et  signalé,  en  187J.  par  Tilbury 
Fox  {The  Luncet,  april  15,  ISIG,  p.  âu;i). 
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les  animaux  électriques,  besoin  de  se  rechnrger  par  l'inaclion,  et  celle- 
ci  doit  être  non  interrompue  et  d'une  certaine  durée  ;  ce  sonl-là,  en 
elTet,  les  deux  conditions  d'un  bon  sommeil,  de  celui  qui  est  surtout 
nécessaire  aux  hommes  de  peine. 

L'aphorisme  de  l'école  de  Salerne  :  «  Septem  hoi^as  dormisse  sat  est 
Juvenique  scnique,  »  consacre  une  double  erreur,  à  savoir  :  la  possibilité 
de  fixer  d'une  manière  absolue  la  durée  du  sommeil  profitable,  et  l'éga- 
lité des  âges  devant  ce  besoin. 

L'enfant,  qui  construit  en  même  temps  qu'il  répare,  demande  évi- 
demment plus  d'aliments  et  de  sommeil  que  le  vieillard  dont  l'édifice 
organique  est  achevé  et  tend  môme  à  la  destruction.  La  Commission 
nommée  par  le  gouvernement  anglais,  le  20  octobre  18 iO,  pour  exami- 
ner la  condition  matéiielle  et  morale  des  enfants  dans  les  manufac- 
tures et  les  usines  fut  unanime  à  reconnaître  que  le  travail  dé  nuit 
était  meurtrier  pour  eux  (1).  Ce  danger  a  du  reste  éié  parfaitement  senti 
dans  la  marine  française,  puisque  nos  mousses  sont  réglementairement 
affranchis  de  quarts  pendant  la  nuit. 

Les  matelots  se  partagent  le  service  de  jour  et  de  nuit  par  bordées 
et  par  quarts.  Ces  deux  expressions  sont  synonymes  quand  une  moitié 
tout  entière  de  l'équipage  dort  ou  veille  alternativement;  c'est  là  ce 
que  le  matelot  appelle  «  courir  la  grande  bordée»,  service  fatigant,  et 
que  les  capitaines  soucieux  du  bien-être  de  leur  équipage  lui  épar- 
gnent en  établissant  trois  quarts  au  lieu  de  deux,  toutes  les  fois  que 
l'état  de  la  mer  ou  les  circonstances  de  la  navigation  le  permettent. 

Quand  le  service  se  fait  en  deux  quarts,  la  première  bordée  se  cou- 
che au  branle-bas  du  soir,  qui  n'a  guère  lieu  avant  sept  heures,  se 
relève  à  onze,  reste  sur  le  pont  jusqu'à  quatre  et  se  recouche  jusqu^m 
branle-bas  du  malin,  c'est-à-dire  qu'en  supposant  qu'il  n'y  ait  pas  de 
temps  perdu  pour  le  sommeil,  les  hommes  de  celte  bordée  dorment 
six  heures  en  deux  reprises  ;  l'autre  bordée  se  couche  à  onze  heures, 
et  se  relève  au  branle-bas,  c'est-à-dire  qu'elle  a  également  à  peu  près 
six  heures  de  sommeil,  mais  au  moins  celui-ci  est-il  continu.  C'est 
là  un  repos  positivement  insuffisant,  si  l'on  prend  surtout  en  con- 
sidération l'âge  des  matelots.  Une  bordée  a  sept  heures  de  sommeil, 
l'autre  cinq;  la  nuit  suivante,  c'est  l'inverse;  de  sorte  que  chaque  homme 
à  la  mer  n'a  que  douze  heures  de  sommeil  nocturne  par  quarante-huit 
heures  ou  six  heures  par  jour.  La  division  du  service  en  trois  quarts, 
permettant  à  chaque  homme  de  dormir  les  deux  tiers  de  la  durée  de 
la  nuit,  procure  seule  une  réparation  convenable  des  forces.  Les  offi- 
ciers souvent  obligés,  par  la  pénurie  du  personnel  à  bord  de  certains 
navires,  à  faire  alternativement  le  quart  à  trois,  ne  sauraient  oublier, 
quand  ils  sont  investis  du  commandement,  les  fatigues  que  ces  charges 

(I)  Ed.  Dncpétiaux,  Du  travafl  (Ips  enfants  dans  lea  mines  et  houillères  de  la  Grande- 
Bretagne  et  de  la  Belgi'jne  {Ànn.  d'Injg.  1843,  t.  XXIX,  p.  24i). 
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et  ces  veilles  temporaires  leur  ont  imposées,  et  ils  doivent  chercher, 
autant  que  possible,  h  les  épargner  à  leurs  hommes. 

Lorsque  les  navires  sont  sous  vapeur  et  que  le  temps  est  beau,  un 
cinquième  de  l'équipage  suffit  aux'  exigences  du  service.  En  rade,  il 
faut  accorder  autant  de  sommeil  que  possible.  Les  hommes  qui  ne 
dorment  pas  suflisamment  dans  leurs  hamacs  prennent  leur  revanche 
sur  le  ponl,  souvent  au  détriment  de  leur  santé.  A  bord  des  navires  an- 
glais, tous  les  jours,  excepté  le  vendredi,  une  seule  bordée  est  de  ser- 
vice et  d'exercice;  l'autre  jouit  d'une  liberté  absolue.  Les  hommes  qui 
la  composent  restent  dans  le  Faux-pont  oîi  ils  s'habillent  à  leur  guise  et 
s'occupent  selon  leur  gré  :  les  uns  écrivent,  les  aulres  lisent,  les 
autres  réparent  leurs  vêtements  ou  raccommodent  leur  linge.  Celte  inter- 
mittence de  l'action  disciplinaire  a  évidemment  un  immense  avantage 
hygiénique,  les  hommes  se  reposent  et  s'attachent  à  leur  navire.  Une 
distribution  analogue  du  service  serait-elle  inapplicable  à  nos  bâliments? 

J'appelle  la  sérieuse  attention  des  commandants  des  navires  sur  la 
nécessité,  pour  sauvegarder  la  santé  de  leurs  équipages,  de  ne  deman- 
der à  leur  sommeil  que  les  sacrifices  imposés  par  les  nécessités  réelles 
du  service. 


SECTION  TROISIÈME 

VÊTEMENTS,   COUCHAGE,  CULTURE  CORPORELLE 


CHAPITRE    PREMIER 
Vêtements. 

Une  profession  qui  condamne,  comme  celle  du  marin,  à  des  vicissi- 
tudes climaléiiques  incessantes,  puise  une  grande  partie  de  ses  moyens 
de  préservation  hygiénique  dans  une  bonne  entente  des  nécessités  et  des 
ressources  du  costume. 

Les  vêtements  dont  se  compose  le  sac  du  matelot  sont  plus  nombreux 
et  plus  diversifiés  que  ceux  du  soldat,  qui  vit  généralement  dans  des  cli- 
malsà  température  modérée,  et  qui  d'ailleurs,  dans  ses  marches,  ne  sau- 
rait Iranspoi  1er  qu'un  bagage  exigu  ;  sous  ce  rapport  le  matelot  est  placé 
dans  de  meilleures  conditions  :  l'hygiène,  condamnée,  en  ce  qui  le  con- 
cerne, à  des  sacrificesexceptionnels,  doit  donc  s'empresser  d'en  tirer  parti. 

Les  marins  du  commerce  s'habillent  comme  ils  l'entendent  ;  ils  sont 
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libres  de  tout  contrôle,  et  ils  font,  bien  entendu,  tourner  celte  liberté 
au  détriment  de  leur  santé;  pourquoi  l'État,  qui  a  intérêt  à  veiller  sur  la 
conservation  d'bommes  qui  peuvent,  à  chaque  réquisition,  venir  alimen- 
ter son  service,  n'imposer;iit-il  pas  aux  armateurs  le  devoir  d'exiger  que 
chacun  des  matelots  qu'ils  embarquent  ail  les  vêlements  dont  les  ma- 
telots des  navires  de  guerre  sont  munis  à  leur  entrée  en  campagne? 

ARTICLE  I" 


VETEMENTS  DU   MATELOT. 


1 .  —  Composùion  du  sac. 


Nous  n'avons  à  envisager  ici  que  les  vêlemenls  réglementaires  :  nous 
verrons  plus  lard  quelles  modifications  il  convient  d'apporter  au  costume 
dans  les  pays  à  températures  extrêmes.  Les  vêtements,  dont  la  réunion 
constitue  le  dernier  modèle  du  sac  du  marin,  sont  les  suivants  : 


NOMENCLATURE. 


Cabans 

Pantalons  de  drap 

Pantalons  blancs , 

Pantalons  de  fatigue.. 

Vareuses , 

Guêtres  (paires) 

Chemises  en  toile. .. . , 
CliemisHS  en  molleton 

Tricots  (coton) , 

Grand  sac  (toile) 

Petits  sacs  —  .... 
Chapeaux  en  feutre. . 

—  en  paille 

Bonnets  de  travail  . , . 
Bas  de  laine  (paires^. , 
Cravates  en  laine.. . . , 

—  en  lasting  . . , 
Souliers  (paires] .    . . . 

Jugulaires , 

Rubans..    

Crosses  à  habits 

—  à  souliers. .. 

—  à  laver 

—  à  dents 

Peignes 

Coiffes 

Demi-bas 

Collets  de  chemises  . . 
Pantalons  en  treillis.. 
VareusLS  —     .. 

Poids  total, 


POIDS  Pau  taille. 


k. 

2. ICO 

O.'i50 

0.800 

O.TiS 

O.iïS 

0.170 

().C4i 

0  8^0 

0..3I5 

O.Ciô 

O.'O) 

(•.230 

0.2  5 

0  105 

0.210 

o.ru) 

O.tiTS 
I.OGi) 
0  OïlG 

o.o;);{ 

O.OiO 
0.(188 
O.HO 
O.OlS 
0.015 
0  O-JS 
0.080 
0.040 
0.8i  C 
0  900 


:0i',550 


k. 

2.050 

0.830 

0.715 

0. 662 

0.1:M 

0,165 

0.650 

O.liO 

0.315 

'  .(il5 

0.5"0 

0  230 

0.26S 

0.1.5 

0.200 

0.1  iO 

0.078 

1.(60 

0.006 

0.(i03 

0  090 

0.(188 

0.1 'lO 

0.0  5 

0.(ÎI5 

0.028 


0.7.=iO 
O.800 


■  811,500 


k. 

5.090 

0.H60 

0.7^5 

0.6.S1 

0.6!i5 

0.150 

0.625 

0.740 

0.275 

0.615 

0.5(i0 

0.230 

0.265 

0.'5ô 

0.2U0 

0. 1  ;  0 

0.078 

l.OiiO 

0.0(!G 

0.003 

0.0110 

0.08S 

0.  i40 

0  0  5 

«.015 

0.028 


0.7(10 
O.SuO 


I8k,2:0 


k. 

2.0f0 

0.720 

0.750 

0.C25 

0.085 

0.610 
0.748 

0.615 
0  500 
0.230 
0.265 
0.I5.S 
0.20(t 
0.i:0 
0,07S 
1.060 
O.OOG 
0.003 
0.090 
0.088 
0.140 
0.015 
0  018 
0.025 


0.650 
0.600 


17^,900 
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Si  je  compare  la  composition  de  ce  sac  à  celle  qui  était  réglementaire 
il  y  a  vingt  ans,  à  l'éjjoque  où  je  publiais  la  première  édition  de  ce 
livre  (I),  je  constate  des  dilTérences  sensibles,  des  améliorations  dont  la 
plupart  correspondent  à  des  idées  que  j'émettais  alors.  Il  n'est  pas 
cependant  inutile  de  voir  encore  si  cette  composition  du  sac  est  suffi- 
sante, si  elle  est  susceptible  de  quelques  additions  ou  de  quelques  re- 
tranchements, soit  d'une  manière  absolue,  soit  en  vue  de  nécessités 
spéciales  à  certaines  navigations. 

§  2.  —  Vêtements  de  corps. 

I.  Gilet  de  flanelle.  —  Il  est  un  vêtement  que  nous  regrettons  de  ne 
pas  voir  ligurer  dans  la  composition  du  sac  :  c'est  le  gilet  de  flanelle; 
nous  discuterons  ailleurs  son  utilité  dans  les  pays  chauds  ;  mais  d'une 
manière  générale,  on  peut  affirmer  que  c'est  là  une  lacune  véritablement 
sensible.  Le  matelot  est  si  insoucieux  de  sa  conservation,  il  s'expose' si 
étourdiment  aux  causes  de  répercussion  sudorale,  qu'il  faut,  pour  le 
garantir  du  danger,  bien  moins  compter  sur  le  succès  des  conseils  de 
prudence  qu'on  lui  donne  que  sur  l'efQcacité  d'une  prescription  réglemen- 
taire. Aussi  demandons-nous,  au  nomde  presque  tous  les  médecins  navi- 
p-ants,  que  deux  gilets  de  flanelle  sans  manches  entrent  désormais  dans 
la  composition  du  sac.  Si  cette  mesure  a  été  jugée  nécessaire  pour  les 
soldats  de  nos  colonies,  ne  l'est-elle  pas  encore  plus  pour  nos  matelots 
qui  subissent  les  mêmes  influences  climalériques  et  qui  sont,  par  sur- 
croît, voués  à  des  travaux  bien  autrement  pénibles?  C'est  donc  là  une 
question  d'équité  autant  que  d'hygiène.  L'iiltat  prendra-t-il  cette  dépense 
à  sa  charge?  nous  croyons  qu'il  serait  libéral  et  économique  à  la  fois 
qu'il  le  fît  :  libéral,  car  nos  matelots  y  verraient  une  preuve  de  plus  d'une 
sollicitude  toujours  agissante  ;  économique,  car  les  Irais  de  séjour  à 
l'hôpital  et  de  traitement  que  cette  précaulion  épargnerait  couvriraient 
cent  fois  celte  dépense.  Nous  sommes  en  effc;t,  convaincu  que  l'habi- 
tude de  porter  de  la  flanelle  sur  la  peau,  dans  certaines  campagnes,  au 
Sénégal  et  aux  Antilles  notamment,  abaisserait  d'un  tiers  peut-être 
l'efl'ectif  annuel  des  malades  de  nos  navires. 

Si  l'on  répugnait  à  l'adoption  d'une  mesure  qui  oCFrebeancoup  d'avan- 
tages, et  à  laquelle  nous  cherchons  inutilement  un  inconvénient,  encore 
demauderions-nous  qu'à  défaut  de  gilet,  une  ceinture  de  flanelle   fût 

(1)  Fonssagrives,  Hi/çt'ène  navale,  1850,  p.  137.  Les  principaux  changements  réalisés 
dans  la  composition  du  sac,  sont:  la  disparition  du  paletot,  l'addition  dune  vareuse 
et  dune  cliemise  en  molleton,  de  deux  paires  de  bas  de  laine,  de  coiffes  blanches, 
d'une  brosse  à  dents,  d'un  peigne,  etc.  Une  circulaire  toute  récente  apporte  encore 
quelques  modifications  à  la  composition  du  sac  :  elle  remplace  le  pantalon  à  brayette 
par  le  pantalon  à  petit-pont,  supprime  le  chapeau  de  feutre,  donne  au  bonnet  de 
travail  une  disposition  nou\e. le,  etc. 
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fournie  aux  matelots.  Les  diverses  miiladies  abdominales  :  diarrhées, 
dyssenleries,  qui  entrent  pour  une  part  si  considérable  dans  l;i  patho- 
logie des  pays  chauds,  seraient  ou  atténuées  ou  prévenues  par  l'emploi 
de  ce  simple  moyen.  C'est  là  une  question  grave  et  qui  méiite  qu'on 
s'y  arrête  (1).  Ce  double  vœu  n'a  pas  reçu  encore  salisfaclion,  et  la  nou- 
velle composition  du  sac  présente  celte  double  lacune  que  je  signale 
avec  insistance  (2). 

11.  Chemises.  —  Jusqu'à  ce  que  le  matelot  soit  muni  de  gilets  de  fla- 
nelle, les  chemises  de  colon  épaisses  lui  vaudraient  mieux  (jue  celles  de 
toile,  car  elles  absorbent  pluscomplélement  lasueur  et  préviennent  cette 
réfrigération  que  détermine  la  toile  humectée.  Quant  aux  collets  et  aux 
parements  bleus  à  triple  liseré  blanc,  dont  les  chemises  sont  garnies, 
c'est  un  pur  ornement  dont  la  physionomie  enfantine  conlrasle  d'une 
manière  piquante  avec  les  allures  viriles  et  parfois  rébarbatives  du  ma- 
telot ;  l'hygiène  ne  saurait  l'incriminer  et,  la  tradiiion  le  protège;  nous 
voudi'ions  toutefois  que  les  liens  dont  l'ouverture  de  la  chemise  est 
munie  servissent  plus  eflicacement  à  la  protection  de  la  poitrine,  surtout 
chez  les  hommes  qui  ne  portent  pas  directement  appliqué  sur  le  corps 
ce  gilet  blanc  à  raies  bleues  par  lequel  ils  remplacent  la  flanelle  qui  leur 
manque,  comme  pour  protester  contre  son  absence. 

m.  Caleçon.  —  Les  sold;»ts  ont  des  caleçons,  les  matelots  en  sont 
dépourvus;  ce  vêlement  leur  serait  cependant  bien  plus  indispensable 
qu'aux  premiers,  puisque  les  ablutions  d'eau-douce  et  les  bains  de  pro- 
preté leur  sont  presque  complètement  interdits.  Aussi  leur  peau,  habi- 
tuellement couverte  de  sueur,  est-elle  bleuie  parle  pantalon,  et  celui-ci 
destiné  à  une  longue  durée,  pendant  laquelle  il  ne  doit  subir  aucun 
netfoyage,  s'imprègne-t-il  d'tine  sordidité  préjudiciable.  Ici  encore  la 
dépense  à  intervenir  serait  couverte,  et  au  delà,  par  l'usure  moins 
prompte  des  pantalons  de  drap  dont  la  durée  minimum  pourrait  être 
portée  aisément  de  douze  à  dix-huit  mois;  il  va  sans  dire  que  les  cale- 
çons devraient  être  blancs,  cl  non  pas  bleus,  pour  qu'on  pûl  mieux  juger 
de  leur  propreté  et  pour  garantir  la  peau  contre  la  déteinte  de  cette 
partie  du  coblume. 

IV.  Bas.  —  Pour  achever  ce  que  nous  avions  à  dire  des  vôlemenl.s  qui 
sont  en  contact  direct  avec  la  peau,  nous  devons  parler  des  bas  de  laine, 

(1)  Fonssagi-ives,  H'ig.  nav.,  1S56,  p.  13^. 

(2)  M.  Jules  Maréchal  a  opposé  à  liiitroduction  du  gilet  de  flanelle  dans  le  sac  du 
matelot  canonniei'  (celui  de  tous  à  qui  la  violence  de  ses  exercices  rend  cette  pré- 
caution le  plus  nécessaire;  des  argiuupiits  qui,  je  l'avoue,  ne  mont  pas  convaincu;  ils 
reposent  surtout  sur  une  éiiologie  contestable  c!e  la  pneumonie,  étiologie  i\\\\  fait  une 
part  nulle  aux  lefioidissements  et  la  rattache  à  la  suractivité  fonctionnelle  du  poumon 
{Arcli.  (Ifii/ié/.  v(w.,  t.  VIII,  p.  47n).  Le  tricot  de  coton  ne  saurait,  ;i  mon  avis,  rem- 
placur  la  flanelle  qui,  imbibée  de  sueur,  ne  se  refroidit  pas  comme  le  font  les  gilets  de 
coton. 
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dont  les  avantages  hygiéniques  pour  les  pays  froids  ou  pour  les  traver- 
sées de  retour  en  France  ne  sauraient  évidemment  être  contestés.  Par 
malheur  (et  la  vulgarité  du  détail  n'exclut  pas  son  importance  pratique), 
il  arrive  très-souvent  que  des  souliers  dont  l'ampleur  a  été  mesurée  sur 
sur  celle  des  pieds  nus  se  refusent  à  admettre  des  pieds  couverts  de 
bas,  et  ceux-ci,  même  par  les  temps  froids,  restent,  au  grand  préjudice 
de  l'hygiène,  enfouis  au  fond  du  sac.  Le  nouveau  sac  contient  des  demi- 
bas  ou  chaussettes;  cette  addition  ne  peut  être  regardée  comme  superflue. 

§  3.  —  Habits. 

I.  Pantalons.  —  Les  pantalons  de  drap  sont  d'une  utilité  plus  habi- 
tuelle, même  dans  les  pays  chauds,  que  les  pantalons  de  toile;  ces  der- 
niers ne  doivent  être  portés,  en  effet,  que  dans  le  milieu  de  la  journée  : 
le  matin  et  le  soir,  ils  ne  prémuniraient  pas  d'une  manière  suffisante 
contre  l'abaissement  de  la  température.  M.  Lagarde,  chirurgien  major 
de  la  Venge'ince,  s'est  élevé,  je  ne  sais  pourquoi,  contre  l'habitude 
imposée  aux  matelots  en  station  dans  les  pays  chauds  de  prendre  le 
soir  des  pantalons  de  drap  ;  nous  maintenons  l'excellence  de  cette 
mesure  de  précaution  justifiée  parle  refroidissement  de  l'atmosphère, 
par  l'abondance  de  la  rosée,  et  par  la  pratique  familière  aux  matelots  de 
coucher  sur  le  pont. 

Le  pantalon  de  fatigue  est  un  abri  pour  le  pantalon  de  drap  sous  les 
latitudes  tempérées;  c'est  un  vêtement  du  malin  en  rade,  et  de  tout 
le  jour  à  la  mer  sous  la  zone  lorride  ;  le  matelot  a  pour  lui  une  prédi- 
lection spéciale;  il  ne  l'oblige  point,  en  effet,  à  ces  ménngements  de 
toilette  qui  lui  sont  insupportables,  et  il  échappe  au  contrôle  gênant  des 
inspections. 

IL  Vareuse.  —  La  vareuse  est  dans  le  même  cas.  Le  matelot  n'est 
jamais  plus  à  l'aise  que  quand,  à  ces  deux  vêlements,  il  joint  le  bonnet 
de  travail,  sa  coiffure  favorite. 

IIL  Caban.  —  Le  caban  est  aussi  dans  ses  goûts,  c'est-à-dire  dans 
ses  besoins  :  son  ampleur  laisse  au  mouvement  une  liberté  parfaite,  et 
sa  longueur  fournit  au  torse  tout  entier  im  moyen  de  proleciion  que  les 
mauvais  temps  surtout  font  appiécier.  Pourquoi  ne  donnerait-on  pas 
aux  matelots  le  caban  à  capuchon?  Ce  que  je  demande  ici  n'est  pas 
précisément  une  innovation,  puisque  les  matelots  romains  avaient  le 
6a?'rfocucM//MS  qui  n'est  qu'un  caban  muni  d'un  capuchon  (I).  Si  nous 

(1)  A.  Rich,  Did.  des  nnliq.  romaives  et  grecque^.  Paris,  1861,  p.  3C.  Végèce  dit  que 
les  matelots  romains  avaient  des  vêtements  velus,  vesles  pe  li-ece.  IJinnti'iniinllum, 
étoffe  de  laine  à  longs  poils  sur  ses  deuxfaces,  devait  probablement  servir  aux  matelots 
comme  aux  soldats. 

FONSSAGRiVES,  Hyg.  nav.  14 
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nous  en  déclarons  très-résolûment  le  partisan,  nous  ne  professons  pas 
la  même  admiration  pour  le  paletot  {])  de  drap  qui  protège  à  peine  la 
poitrine,  laisse  à  chaque  effort,  entre  lui  et  le  pantalon,  un  hiatus  par 
lequel  s'échappe  la  chemise  et  pénètrent  les  lumbagos,  gêne  les  ais- 
selles et  les  poignets,  et  ajoute  à  ces  inconvénients  hygiéniques  une 
disgracieuseté  de  forme  incontestable;  qu'on  donne  au  matelot  une 
chemise  de  laine  de  plus  (2),  qu'on  lui  enlève  ses  paletots,  et  son  bien- 
être,  non  moins  que  le  coup  d'œil  des  inspections,  gagnera  à  cette 
réforme  (3), 

IV.  Ceinture.  — Une  ceinture  de  laine  rouge  faisant  plusieurs  fois  le 
tour  du  corps,  serait  véritablement  une  innovation  à  introduire  dans  le 
costume  de  nos  matelots  ;  elle  serait  pour  eux  d'une  ressource  hygiénique 
1res- grande  en  abritant  et  les  lombes  et  le  ventre  contre  les  causes  de 
refroidissement;  les  muscles  larges  du  tronc  trouveraient  d'ailleurs  dans 
cette  ceinture  un  soutien  opportun  lors  de  la  production  des  efforts,  et 
les  viscères  abdominaux,  contenus  par  une  pression  large  et  uniforme, 
auraient  moins  de  tendance  à  se  hernier.  Nous  ne  voyons  pas  du  reste 
ce  que  le  pittoresque  du  costume  perdrait  à  cette  acquisition  (4). 

V.  Cravate.  —  La  cravate  est  la  partie  du  vêtement  maritime  qui 
laisse  le  moins  à  désirer,  autant  par  sa  nature  que  par  la  manière  dont 
elle  est  portée.  Une  cravate  de  lasting,  en  forme  d'écharpe  allongée, 
passe  sous  le  col  bleu  de  la  chemise,  s'entrecroise  au-devant  de  la  poi- 
trine, et  ses  deux  bouts,  retenus  par  les  lacets  de  la  chemise,  laissent 

(i)  Le  paletot  du  matelot  a  été  d'abord  modifié  :  il  est  devenu  plus  long,  plus  ample, 
et  il  permettait  une  plus  g:rande  liberté  de  mouvements.  Je  m'explique  mal  aussi  com- 
ment M.  Lauvergue  a  cru  devoir  défendre  cette  partie  du  costume  nautique  dans  son 
intéressant  travail  (Lauvergne,  le  M"t-^lot,  E-^q/àsse  tChijg.  nautique,  Montpellier,  1862,  le 
p.  34j.  Je  ne  conteste  pas  sa  valeur  traditionnelle  et  artistique,  mais  je  porte-la  ques- 
tion sur  le  terrain  du  bien-être  et  de  la  commodité.  Du  reste  la  composition  du  nouveau 
sac  réglementaire  m'a  donné  raison,  et  le  paletot  a  disparu  sans  laisser,  je  le  crois,  de, 
regret  à  personne. 

(2  Ce  vœu  est  aujourd'hui  satisfait  ;  le  sac  du  matelot  contient  deux  chemises  de 
molleton. 

(3)  Tourtelle  attribue  à  la  chemise  de  laine  bleue  teinte  à  l'indigo,  que  portent  les 
matelots,  l'immunité  dont  ils  jouissent  par  r.pport  à  la  vermine.  Le  fait  et  l'explication 
sont  aussi  bizarres  que  dénués  de  fondement  (£'/o'/«.(/'/iy^.,  3"""  édition,  Paris,  18)5,  t.  I, 
p.  436;. 

(4i  La  ceinture  de  laine  est  d'ailleurs  tolérée  à  bord  de  la  plupart  des  navires  et  il 
n'y  aurait  qu'à  en  régulariser  l'uspge.  M.  Coste  voudrait  que  les  matelots  ne  la  pris- 
sent qu  à  certains  moments  déterminés  par  un  ordre  de  tenue,  et  il  attribue  à  son 
usage  permaneM  des  inconvénients  qui  me  paraissent  peu  fondés  C'est  une  addition  à 
l'aire  au  coutume  du  matelot.  Je  maintiens  encore  ce  voeu.  La  ceinture  a  fait,  il  est 
vrai,  son  apparition,  il  y  a  un  an  environ,  dans  le  costume  nautique,  mais  sous  une 
forme  qui  ne  satisfait  ni  le  coup  d'œil  ni  la  couimodité;  outre  qu'elle  me  paraît  peu 
solide,  elle  a  Fiiicunvénient  d'avoir  une  boucle  de  cuivre  sur  le  devant,  et  des  matelots 
(lue  j'ai  interrogés  à  Toulon  sur  ce  point  m'ont  annoncé  leur  intention  de  faire  glisser 
cette  boucle  sur  le  côté  quand  ils  se  livreront  à  quelque  travail.  Je  crois,  en  somme,  que 
le  règne  de  cette  ceinture  ne  sera  pas  long. 
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à  découvert  la  partie  antérieure  du  cou,  dont  le  hâle  vigoureux  accuse 
l'action  habituelle  du  soleil  tropical.  Cetle  écharpe  garanlit  assez  hien  la 
nuque  elles  parties  latérales  du  cou,  n'exerce  aucune  constriction  sur 
les  vaisseaux  jugulaires  ;  et  si  le  larynx  n'est  qu'incomplètement  abrité, 
l'habitude  émousse  ou  fait  disparaîlre  cet  inconvéuienl.  La  cravate  de 
laine  entre  plutôt  dans  la  composition  du  costume  usuel  que  celle  de 
satin,  destinée  uniquement  à  la  grande  tenue,  et  son  utilité  est  incon- 
testable, principalement  pendant  les  temps  froids  et  humides.  Le  ma- 
telot, inventif  par  nature  et  par  besoin,  tire  d'ailleurs  de  cetle  cravate 
un  parti  avantageux,  et  la  soumet  à  des  usages  hygiéniques  variés  (1). 

VL  Mouchoir  de  poche.  —  Le  mouchoir  de  poche  constitue  aussi  une 
lacune  qui  ne  saurait  certainement  profiter  à  la  distinction  du  matelot. 
MM.  Pop  et  Rey  dans  leur  étude  intéressante  sur  Rouppe,  font  remar- 
quer que,  du  temps  de  ce  médecin,  la  composition  du  sac  réglementaire 
du  matelot  indiquait  trois  mouchoirs  de  poche  [i).  Serait-ce  un  raffine- 
ment d'élégance  et  de  bien-être  que  de  demander  que  nos  matelots 
soient  ramenés  par  ce  détail  de  la  pratique  des  Nouka-Hiviens  à  nos  ha- 
bitudes civilisées  (3)  ? 

§  4.  —  Vêtements  imperméables. 

L'art  d'imperméabiliser  les  tissus  a  fait,  dans  ces  dernières  années, 
des  progrès  réels:  le  caoutchouc  laminé,  placé  entre  deux  étoffes,  a 
remplacé  le  caoutchouc  dissous  et  employé  sous  forme  d'enduit;  on  est 
arrivé  de  plus,  par  des  artifices  de  fabrication,  à  conserver  leur  souplesse 
aux  tissus  imperméables.  Ces  vêlements  trouveraient  certainement  leur 
application  utile  à  bord  des  navires  où  les  hommes  sont  si  habituelle- 
ment en  butte,  dans  les  divers  services  de  jour  et  de  nuit,  soit  à  la  pluie 
soit  aux  embruns.  Les  matelots  du  commerce  tirent  un  excellent  parti 
du  classique  sud-ouest  qui  leur  abrite  la  têle  et  du  caban  ciré  à  l'aide 
duquel  ils  se  défendent  contre  la  pluie.  Les  matelots  des  navires  de 
guérie  qui  vonlen  Islande  sontseuls  munis  d'une  vareuse  imperméable; 
encore,  suivant  la  remarque  de  M.  Ghaslang  (4),  cette  vareuse  est-elle 

(1)  Il  est  des  campagnes  dans  lesquelles  une  ci'avatc  de  laine  est  indispensable. 
M.  Cliastang  a  insisté  avec  raison  sur  la  nécessité  d'en  munir  les  équipag'ds  qui  vont 
en  Islande. 

(2)  Pop  et  Rey  {Études  sur  Houppe,  in  Arch.  de  méd.  nnva/e,  t.  III,  p.  r,23j.  Les 
mêmes  auteurs  signalent  avec  raison  l'absence  du  peigne  comme  une  lucane  regret- 
table, tous  les  matilots  n'y  pourvoyant  pas  par  leurs  acr,uisitioiis  personnelles. 

(3)  Les  derniers  règlements  sur  la  composition  du  sac  de  matelot  ont  (;ncijre  oublié 
le  mouchoir  de  poclic,  et  nos  matelots  en  sont,  sous  ce  rapport,  moins  la  sordidité 
des  habitudes,  au  niveau  des  soldats  prussiens  dont  les  manches,  au  dire  de  M.  Vic- 
tor Tissot,  ont  dCi  recevoir  récemment  l'addition  de  deux  boutons  saillants  destinés  à 
prévenir  des  tentatives  qa(!le  bon  goût  réprouve.  Nos  soldats  ont  des  mouchoirs;  pour- 
quoi les  matelots  n'en  auraient-ils  i)as  ? 

(4;  Cliastang.  Thèse  de  Monip.  18GfJ. 
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trop  courte;  il  faudrait  qu'elle  descendît  jusqu'aux  boites,  quand  les 
matelots  ne  portent  pas  de  pantalons  cirés.  Une  dépêche  du  25  mars 
1872  a  bien  accordé  des  vêtements  imperméables  (sud-ouesl,  vareuse 
et  pantalon  cirés)  aux  hommes  des  trois  grandes  embarcations,  mais 
j'estime  avec  M.  Fournier  (1)  que  celte  concession  est  trop  restreinte  et 
qu'elle  devrait  être  généralisée.  Ce  médecin  distingué,  revenant  en 
France  sur  la  Flore,  a  vu  ses  hommes  acheter  à  Valparaiso  des  vête- 
ments cirés  en  prévision  des  rigueurs  du  Gîip-Horn,  d'antres  en  impro- 
viser avec  de  vieilles  toiles  ou  de  vieux  draps  enduits  de  peinture  noire. 
Ces  artifices  indiquent  manifeslemeni  un  besoin  auquel  il  est  urgent  de 
satisfaire.  En  attendant,  on  devrait  au  moins  avoir  des  capotes  imper- 
méables affectées,  quand  le  temps  l'exigerait,  à  des  services  divers,  tels 
que  ceux  des  hommes  de  barre,  des  vigies,  etc. 

Les  vêtements  imperméables  complels  ont  l'inconvénient  d'empri- 
sonner la  transpiration.  Un  médecin  de  la  marine,  M.  A.  Fonçant,  a  proposé 
un  système  de  vêtement  imperméable  antnpneumiitique,  applicable  même 
à  la  chaussure  et  qui  lui  paraît  assurer  d'une  manière  aulornaiique  le  re- 
nouvellementde  l'air  emprisonné  dans  un  costume  imperméable  (:2).  C'est 
trop  compliqué  et  trop  ingénieux  pour  être  pratique. 

Les  officiers  sont  presque  tous  munis  d'étolïes  imperméabilisées  et 
souples,  dont  l'usage  à  la  mer  leur  rend  des  services  tiès-grands  (3). 
C'est  une  raison  de  plus  pour  en  munir  les  matelots. 

§  5.  —  Chaussure. 

C'est  une  question  très-controversée  parmi  les  officiers  de  vaisseau  et  les 
médecins  de  la  marine  que  celle  des  avantages  ou  des  inconvénients  des 
chaussures  pour  les  matelots.  Le>  uns  voudraient  qu'à  buid  ils  fussent 
constamment  pieds  nus  ;  les  autres,  qu'ils  eussent  toujours  des  chaus- 
sures (4).  Nous  nr)us  décidons  sans  hésiter  pour  ce  dernier  avis.  Certai- 
nement, l'agilité  nécessaire  pour  les  exercices  de  mâture,  dans  lesquels 
le  malelot  utilise  ses  pieds  aussi  bien  que  ses  mains,  est  un  peu  compro- 

(l)Fonrnier,  Rapport  sur  In  campagne  de  In  Flore  (Collection  de  Brest). 

(2)  A.  Foticaut,  Noie  .sur  les  véieit-ents  impermiinhlt^s  uulo-pneuma tiques  à  l'usage  de^ 
geuf  dt-  mer  (Arch'ii.  de  mi^d.  mm.  18<i7,  t.  VII,  p.  12'.)). 

(:i)  M  Balard  m'a  communiqué  la  formule  d'une  solution  à  imperméabiliser  qui  est 
d'une  grande  simplicité  et  que  je  reproduis  ici  parce  qu'elle  peut  trouver  parfois  son 
application  utile.  Elle  se  compose  de  i()  grammes  d'alun  et  de  :  0  grammes  d'acétate  de 
plomb  dissous  dans  ôOi>  grammes  d'eau.  Une  étolTe  impréiinée  de  cette  liciueur  devient 
imperméable  tout  en  conservant  sa  flexibilité.  Mais  il  serait  à  ci-aindre  que  C't  enduit 
s'écaillant  à  bord  ne  disséminât  dans  l'air  des  poussières  plombiques.  Il  faut  cher- 
cher ailleurs. 

(4)  Il  est  cependant  certains  travaux  qui  ne  peuvent  être  effectués  que  les  pieds  nus  : 
le  lavage  du  pont  est  dans  ce  cas  ;  à  bord  des  navires  de  comnieixe,  et  surtout,  des  pa- 
quebots, les  matelots  gardent  ou  ôtent  leurs  bottes  de  mer  pondiint  le  lavage.  M.  Koucaut 
dit  avec  raison  à  ce  propos  :  «  Se  mouiller  les  |)ieds  n  est  r'en;  rester  avec  les  chaus- 
sures mouillées,  c'est  tout  différent.  »  Je  suis  complétoiTent  de  cet  avis  (Foucaut, 
Arch.  de  rnéd. ,  t.  Vil,  190,  t.  VIII,  194). 
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mise  par  l'inflexibilité  d'une  semelle  qui  paralyse  le  jeu  de  toutes  les 
arliculiiUonsdii  pied  ;  mais  c'est  là  une  affaire  d'habitude,  et  d'ailleurs, 
nous  n'avons  pas  vu  que  les  matelots,  surpris  le  dimanche  dans  leurs 
habits  d'inspection,  et  par  conséquent  munis  de  souliers,  par  les  exi- 
gences imprévues  d'une  ascension  dans  la  mâture,  s'en  tirassent  moins 
habilement  qu'à  l'ordinaire.  Si,  au  contraire,  on  songe  que  les  matelots 
peuvent  éventuellement  faire  des  expéditions  et  des  marches  à  terre; 
que  les  canotiers  se  blessent  tous  les  jours  sur  des  pierres  ou  sur  des 
coraux,  ou  par  l'introduction  de  corps  étrangers(l)  ;  que  l'exposition  des 
pieds  nus  au  soleil  peut  amener  des  érythèmes  eu  de  véritables  brû- 
lures; que,  l'hiver,  des  congélations  locales  sont  possibles,  oncomprendra 
tout  l'avantage  qu'il  y  a  à  donner  aux  matelots  l'habitude  de  porter 
constamment  des  souliers  (2).  Seulement  il  faut  que  ceux-ci  soient 
mieux  faits  qu'ils  ne  le  sont  d'ordinaire. 

Les  grandeurs  de  pied,  et,  par  suite,  les  types  de  chaussure,  sont  com- 
pris entre  trois  ou  quatre  numéros  qu'on  emmagasine  et  qu'on  distribue 
au  fur  et  à  mesure  des  besoins  ;  or,  il  n'est  pas  nécessaire  d'être  anato- 
miste(3)  pour  savoir  que  nulle  partie  du  corps  ne  présente  des  différences 

(1)  M.  Barthélémy  a  dressé,  dans  le  travail  que  nous  avons  déjà  cité,  une  statistique 
des  contusions  ou  plaies  contuses,  réparties  suivant  leur  siège  et  qui  se  produisent 
chez  les  matelots  canonniers.  Sur  121  lésions  de  cette  double  nature,  6H  se  montraient 
au  pied,  21  à  la  maiii  et  26  à  la  tête.  Il  rapporte  qu'en  1856,  M.  Guillabert,  chirurgien- 
major  du  Suffreii,  pour  diminuer  la  fréquence  des  contusions  du  pied,  provoqua  un 
ordre  qui  enjoignait  aux  matelots  de  porter  des  souliers  pendant  les  exercices.  Sans 
aucun  doute,  la  chaussure  ne  préserve  le  pied  que  contre  les  contusions  légères,  mais 
elle  atténue  la  gravité  des  autres.  M.  Barthélémy  a  signalé  la  fréquence,  et  aussi  la 
gravité  relative,  des  durillons  qui  se  développent  par  l'iiabitude  de  marcher  pieds  nus, 
durillons  qui  siègent  au  talon,  à  la  plante  du  pied,  au  niveau  de  la  tête  du  premier  mé- 
tatarsien, enflamment  les  parties  sous-jacentes,  y  déterminent  la  production  d'abcès 
et  maintiennent  éloignés  du  service  un  bon  nombre  de  matelots.  La  fréquence  et  la  gra- 
vité de  la  piqûre  de  la  plante  des  pieds  par  des  éclisses  de  bois,  des  clous,  du  verre, 
des  coraux,  etc.,  militent  également  en  faveur  du  rétablissement  de  la  chaussure  dans  le 
costume  du  matelot. 

(2)  M,  Vésigné  (d'Abbeville)  et  après  lui  M.  Leplat,  ont  décrit,  sous  le  nom  de  ma- 
perfhrcint  du  pii-d,  une  affection  caractérisée  par  la  formation  d'une  sorte  de  durillon 
auquel  succède  un  ulcère  dont  le  caractère  particulier  est  de  s'étendre  en  profon- 
deur, et  qui  peut  déterminer  à  la  longue  des  inflammations  des  bourses  synoviales, 
du  périoste  ou  même  des  os  [Gaz.  des  hôp.,  n"  117,  6  octobre  1855).  Nous  avons  bien 
souvent  observé  cette  affection  sous  sa  forme  simple  à  bord  des  navires  :  elle  est 
fréquente  et  très-rebelle.  L'habitude  de  marcher  pieds  nus  sur  le  pont  y  prédispose 
évidemment. 

Pour  beaucoup  de  médecins  de  la  marine,  l'ulcère  phagédénique  des  pays  chauds 
(ulcère  de  Cayenne,  ulcère  de  Cochincliine),  favorisé  d'ailleurs  par  des  conditions  géné- 
rales de  dépression  nutritive,  aurait  son  point  de  départ  dans  une  lésion  locale  telle  que 
la  morsure  du  lepte  autumnal  [L'-ptus  uulumnalis),  de  la  chique  {Pu/ex  peueirnns),  les 
piqûres  de  sanj^sues,  des  écorchures,  des  plaies  de  moustiques  ,  des  excoriations 
(^oy.  Treille,  Ulcère  pliagédéniqm  des  pcvjs  chauds). 

(3)  La  chaussure  envisagée  dans  ses  rapports  avec  l'hygiène  a  sa  littérature.  Cowper, 
James  Donnie,  Duchesne.etc,  lui  ont  consacré  des  traités  fort  érudits.  Plus  récemment 
Meyer  de  Zurich  dans  son  Procusle^  et  Nystrom  (de  Stockholm)  dans  un  mémoire  spé- 
cial (\y.strom.  Du  p>ed  et  île  li  forme  hygiénique  de  la  clvimsure.  Paris,  1870)  ont  étudié 
cette  question  d'hygiène  et  de  bien-être  avec  tout  l'intérêt  qu'elle  mérite.  Frédéric  de 
Prusse  disait  que  le  bon  soldat  se  reconnaît  au  ventre  et  aux   pieds.  Cette   formule 
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plus  individuelles  et  plus  nom?>reuses  de  conformation  :  la  voussure  du 
pied,  sa  largeur,  sa  longueur,  sa  forme,  sont  des  éléments  qui  se  combi- 
nent à  l'inQni  pour  produire  des  différences  dont  des  souliers  faits  à 
l'avance  ne  sauraient  évidemment  tenir  compte.  Il  faudrait  que  les 
chaussures  desraatelots  fussent,  autant  que  possible,  faites  sur  mesure  (1), 
que  le  cuir  en  fût  flexible  (2),  et  les  semelles  assez  minces  pour  permettre 
aux  pieds  ses  mouvements  partiels  principaux,  et  assez  compactes  pour 
que  l'humidité  du  pont  ne  les  pénètre  pas.  Les  souliers  de  toile  gou- 
dronnée, que  les  voiliers  se  fabriquent  eux-mêmes,  remplissent  à  mer- 
veille ces  conditions.  Donner  aux  matelots  qui  marchent  constamment 
sur  un  pont  lisse  et  uni  ces  chaussures  épaisses  et  lourdes  qui  doivent 
résister  aux  étapes  du  soldat,  c'est  évidemment  rapprocher  des  besoins 
dissemblables.  Nous  regretterions  d'avoir  tant  insisté  sur  un  sujet  si 
mesquin  en  apparence,  si  nous  n'avions  pas  constamment  en  vue  le  but 
d'utilité  qui  nous  a  inspiré  cet  ouvrage,  et  duquel  nulle  aridité  de  détail 
ne  saurait  nous  faire  dévier. 

§  6.  —  Coiffure. 

La  coiffure  du  matelot  appelle  surtout  des  améliorations.  Les  in- 
fluences climatériques  auxquelles  le  soumet  la  navigation,  non  moins 
que  la  nature  de  ses  travaux  habituels,  exigent  en  effet  de  sa  coiffure  des 
qualités  diverses  :  tenir  solidement  à  la  tête,  sans  exercer  sur  le  front  et 
sur  les  téguments  du  crâne  une  constriction  circulaire  ;  s'opposer  aux 
effets  calorifiques  et  lumineux  de  la  radiation  solaire;  laisser  entre  son 
fond  et  le  verlex  une  chambre  d'air  dont  le  renouvellement  soit  facile, 
tels  sont  les  avantages  que  la  coiffure  de  l'homme  de  mer  doit  réaliser. 
Voyons  jusqu'à  quel  point  celle  dont  il  se  sert  les  présente  : 

P  Chapeau  verni.  —  Nous  nous  ferions  volontiers  l'écho  des  reproches 
unanimes  que  l'on  adresse  au  chapeau  ciré  noir(3)  qui  représente  tout  à 
fait  dans  le  costume  du  matelot  le  chapeau  rond  des  citadins,  et  sem- 

réaliste,  qui  ne  réserve  leur  place  ni  au  courage  ni  à  la  vertu  militaire,  s'applique  en- 
core moins  au  matelot  qu'au  soldat,  mais  encore  faut-il  reconnaître  qu'il  y  aungrand 
intérêt  à  ce  que  l'un  et  l'autre  soient  bien  chaussés. 

(^1)  Nous  comprenons  très-bien  qne  chausser  les  matelots  sur  mesure  serait  chose 
impraticable  au  moment  où  des  armements  considérables  font  affluer  les  marins  dans 
nos  ports  ;  mais  en  temps  ordinaire,  un  atelier  de  cordonnerie  installé  dans  chaque 
division  pourrait  très-bien  suffire  à  ses  besoins. 

(2)  M.  Fournier  a  vu  à  bord  delà  F/o;-e  une  gangrène  du  deuxième  et  du  troisième  orteil 
èti'e  la  conséquence  de  chaussures  trop  étroites. 

(3)  Le  cauda,  coiffure  macédonienne  très  en  usage  chez  les  matelots  romains,  était 
fait  de  laine  foulée;  ses  ailes  étaient  complètement  relevées,  mais  elles  pouvaient 
(avantage  que  n'ont  pas  les  ailes  inflexibles  des  chapeaux  actuels)  se  rabattre  sur  la 
nuque  et  les  épaules.  Antii.  Rich  a  figuré  un  causia,  d'après  une  terre  cuite  ancienne 
{Dict.  des  anliq.  g re- ques  et  romaines,  Paris,  1861,  p.  130  .  Il  est  impossible  de  n'être 
pas  frappé  de  l'analogie  de  cette  coiff'ure  des  marins  romains  avec  celle  de  nos  matelots. 


VÊTEMENTS.  2'^^' 

ble,  comme  lui,  n'être,  ainsi  que  l'a  dit  spirituellement  M.  Lévy  (t), 
«  qu'une  forme  dégradée  des  armures  dont  nos  guerroyants  ancêtres  se 
couvraient  la  tête»,  si  une  disposition  récente  ne  venait  de  le  sup- 
primer. 

Nous  ne  saurions  dire  à  quelle  époque  remonte  l'introduction   du 
chapeau  verni  dans  la  marine,  mais  tout  notre  respect  pour  les  souve- 
nirs traditionnels  qui  plaident  en  sa  faveur  ne  saurait  nous  cm[.ècher  de 
faire  ressortir  ses  inconvénients.  Sa  couleur  noire  était  le  premier  de 
tous;  elle  absorbait  avec  intensité  le  calorique  solaire,  rajoim;\it  diffi- 
cilement le  calorique  de  nos  organes,  et  son  bord,  généralement  un  peu 
relevé,  réfléchissait  les  rayons  lumineux  comme  le  ferait  un  miroir,  et 
les  dirigeait  directement  sur  les  yeux;  d'un  autre  côïé,  son  fond  était 
tellement  bas  qu'il  touchait  au  sommet  de  la  tête  et  lui  transmettait  une 
chaleur  dont  aucune  couche  d'air  intermédiaire  n'affaiblissait  l'intensité  ; 
de  plus,  la  dureté,  comme  ligneuse,  du  pourtour  de  sa  cuve  ne  se  prê- 
tait nullement  aux  inflexions  de  l'ovale  que  décrit  le  et  âne  (2),  et  ce  cha- 
peau ne  se  maintenait  sur  la  tête  qu'à  la  condition  de  contractions  mus- 
culaires fatigantes  ;  son  poids  enfin  n'était  pas  la  moindre  de  ses  condi- 
tions désavantageuses.   Nous  avons  fait  faire  jadis  plusieurs  pesées  de 
chapeaux  vernis  :   le  poids  minimum  a  été  de  450  grammes,  le  poids 
maximum  de  600  grammes.  Ces  chiffres  contrastent  avec  ceux  qui  re- 
présentent les  poids  des  chapeaux  de  soie  ordmaire,  poids  que  nous 
avons  trouvés  renfermés  entre  les  limites  de  175  grammes  et  de  200 
grammes.  Le  mode  de  fabrication  des  chapeaux  vernis  des  matelots  ren- 
dait compte,  au  reste,  de  celle  pesanteur  effrayante.  Ils  étaient  faits  avec 
une  paille  ronde  cousue  tiès-serrée  ;  des  couches  de  peinture  appliquées 
successivement  les  unes  sur  les  autres,  recouvraient  la  paille  eteU"açaient 
complètement  ses  rugosités  quand  le  chapeau  avait  atteint  son  dernier 
vernis.  Quelques  matelots  faisaient  donner  une  couche  de  peinture  inté- 
rieure pour  garantir  les  fils  contre  l'action  destructive  de  la  perspiration 
cutanée.  Le  prix  de  ce  chapeau  variait  de  8  à  15  francs,  selon  le  fini  du 
vernis  et  le  nombre  des  couches  de  peinture;  il  est  vrai  que  sa  durée 
était  en  quelque  sorte  illimitée. 

J'ai  décrit  ainsi  les  modifications  qu'il  conviendrait  de  faire  subir  à 
celle  coiffure.  «La  cuve  est  trop  basse,  elle  n'excède  presque  jamais 
7  à  8  centimètres;  on  pourrait  l'élever  de  2  centimètres  au  moins  et  la 
percer  en  deux  points  opposés  par  un  bouton  perforé  analogue  à  ceux  des 
shakos  d'infanterie,  afln  d'avoir  deux  ventouses  qui  puissent  assurer  le 
renouvellement  de  l'air.  Les  ailes  sont  de  O^jOS  ;  on  pourrait  les  élargir 
jusqu'à  0'"/lO,  les  rendre  à  peu  près  horizontales  et  peindre  en  vert  leur 


(1)  M.  Lévy,  Traité  d'hyg.  privée  et  publique.  5«  édit.  Paris,  18G0,  t.  11. 

(2)  11  n'était  pas  rare  de  voir  survenir  sur  le  front  des  kystes  volumineux  qui  tenaient 
à  la  pression  circulaire  exercée  par  les  chapeaux  vernis. 
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face  inférieure  (1).  Nous  croyons  que  pour  les  chapeaux  vernis,  comme 
pour  le  reste  du  costume,  il  serait  opportun  que  l'adminislralion  se 
chargeât  des  achats  ou  de  la  confection.  Sans  doute  on  peut  objecter  à 
ces  récriminations  que  le  chapeau  noir  est  remplacé  dans  les  pays 
chauds  (i)  p  ir  un  chapeau  de  paille  dont  l'usage  est  autrement  avanta- 
geux; mais. cette  substitution  ne  se  fait  pas  en  un  seul  jour,  et,  soit  dif- 
ficulté de  se  procurer  la  paille  nécessaire,  soit  négligence,  il  arrive 
souvent  que,  deux  ou  trois  mois  après  avoir  franchi  les  tropiques,  les 
matelots  en  sont  encore  réduits  à  leur  chapeau  noir  (3).  Voilà  sans  doute 
beaucoup  de  mots  pour  une  question  bien  futile  en  apparence  ;  mais 
l'hygiène  n'est  que  la  résultante  d'une  multitude  de  faits  de  détail,  et 
cette  étude,  pour  triviale  qu'elle  paraisse,  peut,  en  réalité,  rapporter 
plus  de  bien-être  au  matelot  que  bien  des  considérations  générales  et 
savantes  sur  l'atmosphère  maritime,  l'assuétude  aux  climats  chauds 
et  autres  questions  élevées  d'hygiène  philosophique.  In  parvis  utilitas. 

IP  Chapeau  de  paille.  —  Le  chapeau  de  paille,  quelque  mal  confec- 
tionné qu'il  soit,  vaut  incontestablement  mieux  que  le  chapeau  verni 
dans  les  latitudes  chaudes;  il  est  plus  léger;  l'air  circule  aisément  dans 
les  interstices  de  sa  tresse  ;  sa  couleur  défend  mieux  la  vue  contre  l'a- 
gression d'une  lumière  éclatante;  sa  flexibilité  lui  permet  de  s'adapter 
au  contour  de  la  tête,  et  le  peu  de  conductibilité  de  son  tissu  pour  le 
calorique  atténue  l'action  de  la  chaleur  solaire. 

Peut-être  encore,  pour  le  chapeau  de  paille,  vaudrait-il  mieux  que 
l'État  se  chargeât  de  sa  fabrication,  au  lieu  d'en  remettre  le  soin  au 
matelot  lui-même;  beaucoup,  par  paresse   ou  par  inhabileté,  ne  se 

(1)  Les  modifications  que  nous  proposions  ainsi,  quoique  bien  légères  en  apparence, 
étaient  cependant  de  nature  à  rencontrer  dans  l'application  des  difficultés  très- 
réelles.  Il  importe,  en  effet,  de  ne  pas  oublier  que  la  coiffure  du  marin,  entre  autres 
conditions  qu'on  peut  en  exiger,  ne  doit  apporter  par  sa  hauteur  aucune  gêne  pour  la 
circulation  dans  des  batteries  ou  des  faux  ponts  peu  élevés  (la  hauteur  des  batteries 
actuelles  éloigne  cet  inconvénient)  et  que  la  trop  grande  largeur  des  ailes  du  chapeau 
serait  un  empêchement  au  maniement  du  fusil,  tant  il  est  vrai  que  les  exigences  multi- 
ples de  la  navigation  opposent  des  obstacles  aux  réformes  par  ailleurs  les  plus  simples 
et  les  plus  désirables. 

(2)  Pendant  les  quarts  de  jour  en  rade  l'usage  du  chapeau  de  paille  pour  les  offi- 
ciers n'est  qu'une  tolérance  ;  il  serait  à  désirer  que  les  règlements  sur  l'uniforme 
autorisassent  cette  coiffure  qui  est  indispensable  dans  les  pays  chauds.  Je  proposerais 
aux  chapeliers  de  nos  ports  de  mer  de  réserver  à  la  jonction  de  la  cuve  et  du  bord 
deux  ouvertures  par  lesquelles  passeraient  deux  langucîttes  à  boutonnière  d'un  couvre- 
nuque  en  toile  blanche  à  forme  trapézoïde.  Ces  languettes  s'attacheraient  à  deux  bou- 
tons ménagés  à  cet  effet,  et  de  cette  façon  le  couvre-nuque  laissant  libre  la  partie  pos- 
térieure des  ailes  du  chapeau  s'appliquerait  directemeni  sur  l'occiput. 

(3)  L'ancien  chapeau  vernis  a  été  remplacé  par  un  chapeau  de  feutre  recouvert  de 
vernis  noir,  dont  le  poids  était  de  130  grammes,  dont  les  ailes  plates  étaient  munies 
de  deux  ventouses  ;  l'aspect  de  ce  chapeau  était  peu  gracieux,  il  était  d'une  durée  mé- 
diocre. Le  problème  d'une  coiffure  commode  et  économique  pour  le  matelot  n'était  pas 
encore  résolu.  Voilà  que  ce  chapeau  vient,  comme  l'autre,  de  disparaître  de  la  compo- 
sition du  sac  réglementaire. 


VÊTEMENTS,  217 

munissent  de  ce  chapeau  que  lardivennent,  et  l'appât  d'une  récompense 
devient  souvent  insuHisant  à  stimuler  leur  zèle.  M.  Leroy  de  Méricourta 
fait,  à  ce  sujet,  une  réflexion  pratique  qui  a  sa  valeur.  «11  serait  à  désirer, 
dit-il,  que  les  bâtiments  qui  parlent  pour  de  longues  campagnes  dans  les 
pays  chauds  eussent,  au  départ,  une  certaine  provision  de  paille  à  faire 
des  chapeaux  qu'on  livrerait  aux  hommes  pendant  la  traversée.  Il  serait 
facile  de  s'en  procurer  dans  plusieurs  de  nos  colonies,  surtout  à  Cayenne. 
Il  n'arriverait  plus  qu'une  année  entière  s'écoulât  avant  que  l'équipage 
pût  être  débarrassé  de  ce  chapeau  noir  qui  a  ses  avantages,  mais  qui  a 
aussi  ses  inconvénients  dans  les  pays  à  haute  température  (1).»  Nous  nous 
associons  à  ce  vœu  dont  nous  avons  souvent  apprécié  toute  la  justesse. 

IIP  Bonnet  de  travail.  —  Le  bonnet  de  travail  est  la  coiffure  qui  con- 
vient le  mieux  au  matelot,  pour  l'hiver  de  nos  chmals  et  pour  toutes  les 
saisons  des  latitudes  septentrionales  ;  c'est  aussi  celle  que  l'instinct  de 
son  bien-êlre  lui  fait  affectionner  de  préférence  ;  c'est  en  quelque  sorte 
sa  coiffure  de  maison,  et  qui  réalise,  comme  le  bonnet  grec  dont  les  ci- 
tadins font  usage  chez  eux,  le  triple  avantage  d'être  très-légère,  très- 
chaude,  et  de  s'adapter  exactement  à  la  tête;  tout  au  plus  pourrait-on 
lui  reprocher  de  se  laisser  imprégner  d'eau  et  de  ne  défendre  en  rien  le 
crâne  contre  le  choc  des  objets  qui  tombent  de  la  mâture  (2).  Mais 
nonobstant  ces  défauts  et  celui  d'une  forme  à  laquelle  l'esthétique  mi- 
litaire peut,  à  la  rigueur,  trouvera  redire,  c'est  une  coiffure  avantageuse, 
et  elle  le  devient  d'aulant  plus  que  le  matelot  en  fait  une  sorte  de  soute 
à  sou  usage  personnel,  et  que  l'interposition  des  objets  qu'il  y  accumule 
prévient  à  merveille  le  danger  des  insolations. 

Quant  à  l'usage  du  bonnet  de  travail  dans  les  pays  chauds,  fût-il 
môme  recouvert  d'une  coilfe  blanche,  ainsi  que  cela  se  pratique  dans 
quelques  stations  je  ne  saurais  le  considérer  comme  inofTensif.  M.  Four- 
nier,  médecin  de  la  division  de  l'océan  Pacifique,  adresse  à  celte  coiffure 
le  reproche  d'être  lourde,  de  n'abriter  ni  le  cou,  ni  la  face,  d'échapper 
par  son  enveloppe  à  l'examen  de  l'inspection  de  propreté  et  enfin  de  ne 
pas  compenser  ces  inconvénients  par  ses  avantages  esthéliques  qui  sont 
en  effet  médiocres.  Le  chapeau  de  paille  est  véritablement  la  seule  coif- 
fure qui  convienne  aux  pays  chauds  (3). 

(1)  Leroy  de  Méricourt,  Thèse  citée. 

(2)  M.  C.  Barthélémy  a  réuni  les  principaux  cas  de  blessures  par  épissoire  tombée 
de  la  mâture,  entre  autres  celui  de  la  .leanne-<i'A  >  c,  dans  lequel  l'épissoire  pénétra  dans 
la  poitrine  et  ouvrit  l'artère  pulmonaire;  de  /'Hercule  dans  lequel  un  matelot  eut  le 
pied  traversé  de  part  en  part,  cloué  en  quelque  sorte  ;  de  la  ZénoLie  dont  l'un  des 
matelots  eut,  par  un  accident  de  ce  genre,  une  plaie  pénétrante  du  crâne.  (C.  Barthé- 
lémy, Etudes  sur  la  nature  et  les  causes  des  lésions  Iniuniattqws  à  b',rd  des  bâtiments 
de  ffucrre  suivatd  les  professons  {Arcfi.  de  méd.  naval. ,  18(i5,  t.  III,  p.  107). 

(3j  Fonrnier,  I\iipp  m'>'l.  de  la  campagne  de  la  frégnt"  la  Flore  (hms  l'océan  Pacifique 
de  1870  h  1872  fCollect  de  Brest).  — M.  Fournier  a  vu  des  matelots  remplacer  le  bonnet 
de  laine  par  une  coiiVure  en  toile  de  leur  fabrication  et  qu'ils  recouvraient  de  la  coiffe 
blanche  ordinaire. 
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ARTICLE  II 

VÊTEMENTS  DES  OFFICIERS. 

Les  officiers  n'étant  astreints  qu'à  une  uniformité  extérieure  de  cos- 
tume, peuvent,  à  leur  gré,  varier  les  manières  de  se  vêtir  suivant  les 
conditions  climatériques  auxquelles  ils  sont  exposés,  et  l'omission  des 
règles  de  l'hygiène  leur  est  imputable  à  négligence.  Nous  ne  ferons  que 
leur  signaler  la  nécessité,  pour  les  pays  chauds,  de  se  munir  d'une 
ample  provision  de  drap  léger,  qui,  une  fois  l'assuétude  acquise ,  se 
portent  sous  toutes  les  températures  avant  et  après  le  coucher  du  so- 
leil, et  dont  l'usage  constant  est  une  des  plus  utiles  précautions  de  l'hy- 
giène de  ces  campagnes. 

Le  laisser-aller  des  relations  intimes  dîi  carré  et  des  chambres  auto- 
rise, au  contraire,  dans  ces  parages,  l'usage  des  pantalons  flottants  et 
de  ces  vestes  blanches  que  les  créoles  affectionnent  de  préférence,  et 
sans  lesquelles  la  réunion  des  repas  serait  véritablement  intolérable, 
Dans  l'intérieur  des  cabines,  le  sans-gêne  ducostume  n'a,  bien  entendu, 
délimites  que  celles  du  malaise,  et,  pour  peu  qu'on  ait  stationné  sous 
les  tropiques,  on  sait  si  celles-ci  sont  reculées. 

La  coiffui  e  des  officiers  appelle  aussi  quelques  considérations  d'hy- 
giène. La  casquette  est  commodp,  n'offre  aucune  prise  au  vent,  sa  vi- 
sière fournit  aux  yeux  un  abri  très-opportun  ;  mais  comme  le  bonnetde 
travail  du  matelot,  ce  n'est  ni  une  coiffure  de  soleil  ni  une  coiffure  de 
pluie  ;  son  plus  grand  avantage  est  certainement  son  extrême  commo- 
dité. Nous  recommanderons  aux  officiers  qui  vont  faire  campagne  dans 
les  pays  chauds  de  modifier  leurs  casquettes  en  vue  des  exigences  de  ces 
climats.  La  chute  de  la  visière  doit  être  ménagée,  afin  qu'elle  ne  s'ap- 
plique pas  sur  le  front,  et  ne  lui  transmette  pas  directement  la  chaleur 
que  sa  couleur  noire  lui  fait  rapidement  absorber;  sa  face  concave  de- 
vrait toujours  être  verte.  Il  y  a  grand  avantagea  ce  que  la  cuve  soit  éle- 
vée; les  0",04  qu'on  lui  donne  habituellement  pourraient  être  portés 
jusqu'à  0'",06  et  dans  le  point  où  cette  cuve  de  carton  se  joint  à  la  jupe, 
l'art  du  chapelier  ménagerait  avec  avantage  de  chaque  côté  un  œillet 
qui  serait  à  peine  visible  et  assurerait  le  renouvellement  de  l'air  inté- 
rieur. Si  nous  ne  craignions  pas  de  ranimer  un  débat  aussi  ardent  que 
celui  qui  divisa  jadis  les  habitants  de  Blafescu  et  ceux  de  Lilliput,  nous 
établirions  entre  l'ancienne  casquette  à  baleine  et  celle  à  fond  déten- 
du un  parallèle  dont  la  conclusion  serait  tout  à  l'avantage  de  la  pre- 
mière. La  baleine  circulaire  qui  entoure  le  fond  donne  en  effet  à  celui- 
ci  une  rigidité  qui  agrandit  la  chambre  d'air,  lui  fait  déborder  la  cuve 
de  0'",05  environ  et  fournit  aux  parties  latérales  de  la  face,  à  l'occiput 
et  au  cou,  un  abri  très-avantageux  contre  les  coups  de  soleil.  Nous  ne 
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ferons  que  signaler  ces  casquettes  excentriques  dont  le  fond  et  la  visière 
sont  réduits  à  leur  minimum  et  qu'un  britannisme  fashionable  porte 
quelquefois  à  adopter  ;  le  bon  goût  et  les  règlements  se  mettent  fort 
heureusement  du  parti  de  l'hygiène  pour  en  proscrire  l'usage.  N'omet- 
tons pas  enfin  de  dire  que  la  coifl'e  intérieure  des  casquettes  au  lieu 
d'être  de  soie  rembourrée  de  duvet,  de  chanvre  ou  de  coton,  doit  plutôt 
être  faite  de  cuir,  et  qu'une  lame  de  tissu  de  crin  s'interposerait  avan- 
tageusement entre  cette  doublure  et  le  fond.  L'habitude  anglaise  des 
coiffes  blanches,  avec  couvre-nuques  de  rhême  couleur,  est  une  excel- 
lente précaution  contre  les  coups  de  soleil,  et  il  serait  désirable  qu'elle 
s'introduisît  dans  notre  marine. 

Le  chapeau  monté,  dit  habituellement  tricorne,  mérite  peu  de  ména- 
gements ;  il  est  lourd,  incommode,  ne  tient  que  médiocrement  à  la  tête, 
et  s'il  protège  efficacement  contre  le  soleil  quand  celui-ci  est  au  zénith, 
il  livre  sans  défense  à  ses  rayons  obliques  les  deux  côtés  de  la  face  et 
appelle  les  insolations.  Son  usage  est  heureusement  moins  habituel  que 
la  casquette.  Nous  ne  proposons  aucune  modification  pour  ce  chapeau, 
et  nous  avons  garde  d'oublier  que  là  où  l'hygiène  se  montre  trop  pertu- 
batrice  des  habitudes  reçues  et  des  usages  établis  ses  réclamations  per- 
dent nécessairement  toute  autorité  ;  aussi  nous  abstenons-nous.  Il  y  a 
quarante  ans  l'usage  de  porter  dans  les  colonies,  avec  l'uniforme,  des 
chapeaux  de  soie  noirs,  ou  gris,  était  assez  répandu  parmi  les  officiers 
étrangers.  Ce  singulier  bariolage  montre  au  moins  quel  cas  on  fait  ins- 
tinctivement, sous  les  tropiques,  d'une  coiffure  qui  laisse  entre  la  tête  et 
le  fond  une  chambre  d'air  spacieux. 


CHAPITRE   II 
Couchage. 

ARTICLE  1" 

COUCHAGE  DES  MATELOTS . 

§  1".  — Mode  de  couchage. 

Le  couchage  du  matelot  ne  laisse  rien  à  désirer  actuellement;  la 
concession  d'un  hamac  (1)  séparé  pour  chaque  homme  a  éloigné  les 

(1)  Les  anciens  ne  paraissent  pas  avoir  connu  le  liamac  autant  que  j'en  puis  juger 
par  le  silence  que  garde  Pitiscus  [Lexic.  untiq.  roman.,  t.  H,  art.  Lectus),  sur  l'emploi 
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dangers  et  les  dégoûts  de  l'amalelotage  (I);  rinstallalion  des  hamacs 
pendant  le  jour,  soit  dans  les  bastingages,  soit  dans  des  caissons  ouverts, 
assure  leur  purification  par  l'air  {i),  enlin  la  précaution  d'en  embar- 
quer un  double  jeu  permet  d'opérer,  aussi  souvent  qu'on  le  veut^  leur 
nettoyage  complet. 

I.  Hamac.  —  Le  hamac  ou  branle,  comme  on  l'appelait  jadis,  con- 
vient Irès-bien  aux  besoins  nautiques  ;  son  arrimage  facile,  la  rapidité 
de  sa  mibe  en  place,  la  possibilité  de  désencombrer  les  balteries  ou  le 
faux  pont,  en  réunissant  au  même  croc  les  deux  extrémités  des  hamacs 
inoccupés,  lui  assurent  sur  tous  les  autres  moyens  de  couchage  une 
telle  supériorité  que  nous  ne  comprenons  guère  qu'on  en  emploie  d'au- 
tres pour  les  casernes  régimentaires.  Bien  que  cela  sorte  complètement 
de  notre  sujet  nous  ne  pouvons  nous  empêcher  de  faire  remarquer,  en 
passant,  combien  le  nettoyage  et  l'aération  des  chambres  de  soldats  se- 
raient plus  faciles  et  plus  complets,  si  l'on  y  remplaçait  les  lits  par  des 
hamacs  amovibles  (3). 

La  literie  du  matelot  se  compose  de  (rois  choses  :  1°  d'un  hamac  pro- 
prement dit,  rectangle  de  toile  à  deux  enveloppes  dans  l'intervalle  des- 
quelles on  introduit  un  matelas  ;  2"  du  matelas  lui-même  ;  3"  de  la  cou- 
verture. 

Les  deux  extrémités  du  hamac  sont  percées  de  trous  par  lesquels  pas- 
sent des  cordes  ou  araignées,  qui  convergent  vers  une  boucle,  laquelle 


du  lectvs  ppnsilis  à  bord  des  navires,  de  ce  lit  suspendu  qui  servait  à  bnrcer  les  malades 
dans  quelques  affeciions  et  dont  on  usait  dans  les  bains.  Il  est  vrai  que  les  petites  di- 
mensions de  leurs  udves  (tcice  ou  ap^ricp)  ne  permettaient  guère  ce;  bien-êire. 

(1)  Il  y  a  moins  de  cent  ans  que  la  pratique  malsaine  qui  consistait  à  ne  donner 
qu'un  hamac  pour  deux  hommes  était  encore  réglementaire  dans  la  marine  sons  l'in- 
fluence de  l'ordonnance  de  l  .SG'J  (Voir  Lefèvre,  Hi-^loire  du  sTv/ce  de  ^anté  de  la  manne, 
chap.  vi).  Callisen  conseillait  de  ne  pendre  la  nuit  que  la, moitié  des  hamacs,  la  bordée 
qui  laisse  le  quart  y  remplaçant  celle  qui  le  prend.  Rey,  Les  mi'iecin^  nuviyateurs. 
Etude  critique  sur  Callisen  ;  Arch.de  méd.  nav  ,  18(i8,  t  XII,  p.  '283).  Il  n'est  pas  né- 
cessaire de  faire  ressortir  les  inconvénients  de  toute  nature  de  cette  pratique  de  t'amate- 
lotage  qui  reparaît  encore,  il  est  vi  ai,  mais  dans  des  circonstances  exceptionnelles.  C'est 
ainsi  que  l'insuffisance  du  nombre  des  couvertures  oblige  quelquefois  les  capitaines 
dans  les  latitudes  froides  à  revenir  temporairement  à  cette  pratique  dégoûtante  et  qui 
constitue  un  anachronisme  véritable. 

Ci)  L'installation  des  hamacs  dans  les  bastingages  les  soumet  à  une  aération  très- 
opportune  ;  de  plus  les  hamacs  devenus  un  objet  de  symétrie  et  d'ornement,  sont 
exposés  à  la  vue.  et  la  salubrité  bénéficie  de  cette  coquetterie  nautique. 

(3)  Je  suis  heureux  de  voir  les  médecins  militaires  se  rallier  peu  à  peu  à  cette  idée, 
que  je  leur  suggérais  en  1856,  de  substituer  le  hamac  au  lit  dans  le  casernement  des 
soldats.  M.  Boisseau  semble  n'accepter  les  hamacs  que  pourles  casernes  des  pays  chauds 
{Dict.  encycl.  des  se.  médic,  2*  série,  t.  XII,  p.  ^77).  C'est  un  pas  de  fait.  M.  Maurice  a, 
paraît-il,  essayé  au  camp  de  Meudon  l'usage  des  hamacs  pour  les  barraques  et  il  s'en 
est  bien  trouvé.  Enfin  l'auteur  d'un  important  Traité  d'hygiène  mUitinre,  M.  i^Iorache, 
s'est  fait,  dans  la  fréi|uentation  des  ports  de  mer  et  dans  ses  voyages  maritimes,  une 
idée  favorable  à  la  substitution  du  hamac  au  lit  dans  le  casernement  des  soldats.  Je  ne 
doute  pas  que  cette  réforme,  si  désirable  pour  l'aération  des  chambres  et  pour  la  pro- 
preté du  couchage,  ne  s'accomplisse  prochainement. 
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s'attache  au  croc  su'ïpenseur.  Les  malelols  inexpérimentés  acceptent  et 
utilibenl  leur  hamac  tel  quel  ;  les  initiés  savent,  au  contraire,  en  inler- 
posanldes  bâlonnels  aux  deux  exlréniilés,  hii  donner  une  ampleur  plus 
grande,  et  le  convertissent  en  un  cadie  très  confortable;  les  élèves,  les 
maîtres  et  les  malades  sont  à  peu  près  les  seuls  à  bénéficier  des  avanta- 
ges de  celle  inslallalion.  ' 

Le  hamac,  suspendu  par  ses  deux  extrémités,  suivant  les  mouvements 
d'oscillation  latérale  et  de  tangage  du  navire,  atténue  pour  les  marins 
novices  les  souffrances  du  mal  de  mer,  et  diminue  pour  les  iniliés  des 
secousses  don!  la  violence  pourrait  compromettre  leur  sommeil.  On  a 
cherché,  à  plusieurs  reprises,  à  imaginer  pour  les  hamacs  un  système  de 
suspfn-^ion  plus  parfait  que  celui  qu'on  utilise  actuellement.  Pingeron 
en  1770  en  a  proposé  un  qui  est  excessivement  ingénieux,  il  en  donne  la 
tiguredans  son  ouvrage,  mais  comme  il  l'avoue  lui-même,  il  pourrait 
tout  au  plus  être  employé  pour  les  cadres  des  oflicieis  et  des  malades. 
Il  y  a  là  évidemment  une  amélioration  possible;  mais  la  complication 
du  mécanisme  la  ferait  payer  trop  cher  (1). 


Fig.  34.  —  Crochet  suspenseur  de  hamac  imaginé  par  Pingeron  *. 

Je  ne  dois  pas  omettre  de  signaler  un  système  très-ingénieux  de  sus- 
pension des  hamacs  qui  commence  à  être  appliqué  à  bord  des  navires 
anglais,  ([ui  existe  notamment  sur  le  vaisseau  The  Monarch  et  dont  M.  Le- 
roy de  MéricourI  (2),  si  zélé  pour  tout  ce  qui  intéresse  l'hygiène  navale, 
a  donné  une  desciiption  et  une  figure  que  je  reproduis  ici  (fig-  35). 

Ce  système  de  suspension  n'a  pas  pour  but  d'atténuer  les  mouvements 

(1)  Pingnron,  S'inté  rlps  marins.  Paris.  1870,  p.  105.  Les  paquebots  à  passagers  pour- 
raient utilis(!r  le  système  de  suspension  qu'il  propose.  Des  crocs  suspenseurs  4  double 
articulation  sont  quelquefuis  dél.vrés  aux  navires  de  guerre  pour  les  cadres  des  officiers 
supérieurs. 

h)  Archit'.  méd.nav.,  1870,  t.  XV,  p.   210. 

•  a,  b,  cylindre  dé  fer  poli  terminé  par  une  petite  ycr^Q  c.  —  d,  d,  tourillons  aux  deux  bouts  du 
cylindre.  —  f,  spirale  d'acier  fixée  au  point  a.  —  g,  manchon  de  cuivi-e  pié-eniant  de  chaque  côté  un 
A,  —  i,  i  poulies  de  eu  vie  verticalis.  —  r,  rainure  pratiquée  daus  le  cylindre  et  recevant  une  arête 
du  manchon.  —  m,  poulie  horizontale.  --  A,  h,  p  miles  verticales.  —  (/,  g,  q,  q,  cordes  passant  dani 
les  poulies.  —  s,  crochet  suspenseur.  —  t,  <,  vis  eutrantdans  les  poulies  et  se  fixant  par  des  goupilles 
aux  pièces  o,  o. 
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du  navire,  mais  bien  de  permettre,  sur  les  navires  à  étages  élevés,  de  ne 
pas  appliquer  les  hamacs  à  la  partie  supérieure  là  où  la  chaleur  est  la 
plus  forte  et  oii  l'air  est  le  plus  impur.  Ce  système  de  suspension  peut 
être_^relevé  pendant  le  jour  de  façon  à  ne  gêner  en  rien  la  circulation. 


Fig.  35.  —  A.  —  Manière  de  suspendre  les  hamacs  sur  des  tringles  transversales, 
adoptée  dans  les  navires  à  entre-pont  élevé  (*). 

^-  —  Vue  latérale  d'un  système  analogue  proposé  comme  mesure  hygiénique  dans  les 
petits  navires  où  il  peut  être  nécessaire  de  relever  l'appareil  entre  les  barrots  pen- 
dant le  jour  ;  il  est  retenu  par  des  chevilles  et  crochets  convenablement  placés, 
comme  on  le  voit  en  e.  Les  autres  lettres  correspondent  à  celles  de  la  figure  A. 

:T1L  Cadre.  —  Le  cadre  est  une  invention  anglaise  qui  réunit  au  confort 
de  nos  lits  ordinaires  les  avantages  nautiques  du  hamac;  il  rend  de  grands 
services  aux  malades,  et  les  officiers,  soucieux  de  leur  bien-être,  le 
substituent  très-habiluellement  à  ces  couchettes  inamovibles  qui  leur 
enlèvent  le  quart,  si  ce  n'est  plus,  du  cubage  de  leur  chambre.  Nous 
no;is  sommes  déjà  expliqué,  à  propos  de  l'ameublement  des  cabines 
d'officiers,  sur  les  avantages  qu'offre  la- couchette  de  fer  sur  la  couchette 
de  bois,  et  sur  toutes  les  deux  un  cadre  à  l'anglaise,  qui,  le  jour,  se 
place  sous  barrots,  et  n'enlève  rien  à  un  emplacement  déjà  trop  exaigu. 

m.  Lits.  — Les  officiers,  je  le  répète,  ont  presque  tous  dans  leur  cham- 
bre un  liL-armoire  qu'ils  feraient  bien  mieux,  à  mon  avis,  de  remplacer 
par  un  cadre  suspendu,  lequel  serait  placé  sous  barrots  pendant  le  jour 
et  qu'on  pourrait  fréquemment  aérer.  Les  couchettes  superposées  en 
usage  dans  certains  postes  de  maîtres  des  navires  de  guerre  et  dans  les 
chambres  des  paquebots  sont  incommodes  et  malsaines,  celte  disposi- 
tion interceptant  le  renouvellement  de  l'air.  Les  Anglais  avaient  fait 
établir  sur  les  bâtiments  destinés  aux  voyages  polaires  des  lits  fixés 
dans  des  armoires  à  portes  et  à  coulisses,  tout  à  fait  analogues  aux  lits- 
clos  qui  sont,  de  temps  immémorial,  employés  dans  les  fermes  de  Bre- 
tagne. Kéraudren  blâmait  à  bon  droit  cette  installation  en  ce  sens 
qu'elle  maintient  le  corps  dans  l'.itmosplière  de  ses  propres  émanations 
et  que  le  passage  de  cette  température  élevée  à  celle  glaciale  du  pont 
peut  et  doit  produire  des  répercussions  fâcheuses  (1). 

(1)  Kéraudren,  Observ.  médico-liy g .  sur  les  expédit.  marit.  aux  pôles  [Ann.d'hyg.,  18]8. 
t.  XIX,  p.    (5). 

{*)  a.  Barrot  en  fer;  b,  cheville  à  œil;  c,  tringle  transversale  légèrement  coudée  tous  les  35  centi- 
mètres, à  laquelle  sont  suspendus  les  hamacs. 
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§  2.  —  Literie. 


Je  considérais  jadis  la  literie  des  matelots  comme  suffisante  ;  les  pro- 
grès du  bien-être  m'onl  rendu  plus  exigeant.  J'ai  à  rectifier,  en  particu- 
lier, ce  que  je  disais  dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage  relative- 
ment à  l'impossibilité  de  munir  les  matelots  diO,  draps  de  hamac.  Le  loge- 
ment de  ces  draps  ne  serait  pas  une  difficulté  insurmontable;  quant  à 
leur  nettoyage,  la  profusion  de  l'eau  douce  à  bord  du  navire  et  l'Jntro- 
duciion  certaine,  dans  un  avenir  peu  éloigné,  des  lessiveuses  mécani- 
ques rendront  possible  ce  qui  aujourd'hui  paraît  peu  praticable.  La  rareté 
des  bains  à  bord  rend  cette  amélioration  même  plus  nécessaire.  Deux 
paires  de  drap  pourraient  être  allouées  par  hamac.  La  propreté  des  cou- 
vertures serait  ainsi  garantie  et  l'on  pourrait  sévir  contre  les  matelots  qui 
se  couchent  tout  habillés  dans  leur  hamac. 

hes  couvertures  des  hamacs  sont  brunes;  je  vois  à  cette  couleur  l'in- 
convénient (recherché  comme  un  avantage)  de  dissimuler  la  malpro- 
preté. Il  serait  préférable  qu'elles  fussent  de  couleur  blanche,  on  jugerait 
ainsi  beaucoup  mieux  du  moment  où  leur  nettoyage  est  devenu  indis- 
pensable', car,  en  fin  de  compte,  on  do'it  tendre  plutôt  à  combattre  la 
malpropreté  qu'à  la  dissimuler  à  l'oeil  là  où  elle  existe.  Si  la  loile  du  ha- 
mac est  soumise  au  nettoyage  mensuel  prescrit  par  les  règlements,  cela 
lient  peut-être  un  peu,  tout  esprit  de  critique  à  part,  à  ce  qu'il  contribue, 
quand  il  est  placé  dans  les  bastingages,  à  celle  propreté  d'apparal  à  la- 
quelle on  tient  tant.  Son  nettoyage  est  cependant  moins  essentiel  que 
celui  des  autres  pièces  de  la  literie.  Il  est  nécessaire  de  nettoyer  fré- 
quemment les  couvertures,  qui  absorbent  la  sueur,  de  les  priver  de  leur 
humidité  par  l'aération,  le  battage  et  l'exposition  au  soleil,  aussi  souvent 
qu'on  le  pourra,  et  de  les  laver  à  l'eau  douce  tous  les  deux  mois  au 
moins;  ce  n'esl  certainement  pas  là  demander  un  luxe  d'assainissement 
et  de  propreté.  Dans  l'escadre  de  la  Méditerranée,  M.  Bourel-Roncière 
avait  obtenu  un  lavage  périodique  des  couvertures.  La  salubrité  du  na- 
vire exige  impérieusement  que  cette  opération  soit  renouvelée  fré- 
quemment (1).  Il  importe  en  effet  de  ne  pas  oublier  que  les  tissus  de 
laine,  retenant  fortement  l'air  dans  leurs  porosités,  se  débarrassent  avec 
peine  des  miasmes  qui  les  imprègnent  et  deviennent  au  premier  chef  des 
véhicules  de  contagion.  Il  est  iiulisjjensHbie  qu'on  embarque  un  double 
jeu  de  couvertures,  autrement  la  difficulté  de  les  faire  sécher  entre  deux 

(1)  Dans  la  même  escadre  on  lavait  périodiquement  aussi  les  pantalons  de  drap  et 
autriis  effets  de  laine.  Je  crois  qu'il  y  a,  à  ce  propos,  un  service  à  organiser.  Au  lieu 
de  ces  grands  nettoyages  d  ensemble  il  serait  peut-être  bon  qu'un  jour  par  semaine 
une  partie  des  couvertures  et  des  hamacs,  correspondant  à  une  série,  fussent  lavés  et 
savonnés.  Des  rechanges  données  à  ce  propos,  et  pour  deux  jours,  permettraient  à  la 

erie  de  sécher  complètement. 
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branle-bas  serait  un  obstacle  à  ce  qu'on  les  nettoyât  souvent.  Ce  vœu 
que  je  formulais,  il  y  a  vingt  ans,  n'a  pas  reçu  satisfaction  jusqu'ici. 
Aussi  sur  les  rades  du  Nord  les  hommes  continuent-ils  à  coucher  tout 
habillés.  J'apprends  cependant  que  la  question  de  la  délivrance  d'un 
double  jeu  de  couvertures  est  actuellement  à  l'élude.  Espérons  qu'elle 
finira  enfin  par  recevoir  une  solution  favorable. 

Le  matelas  du  hamac  n'est  presque  jamais  refait,  quelle  que  soit  la 
longueur  de  la  campagne;  aussi  l'hiimidilé  et  la  sueur  qui  l'imprègnent 
lui  donnent-ils,  à  la  longue,  une  odeur  désagréable  qu'on  ne  saurait 
considérer  comme  indifférente.  Les  matelots  voiliers,  (piand  ils  ne  sont 
pas  employés  aux  travaux  du  navire,  ne  pourraient- ils  pas  carder  et  re- 
faire un  matelas  de  temps  en  temps  de  manière  à  procurer  annuelle- 
ment à  chaque  homme  le  bénéfice  de  celle  réparation  sahibre,  et  l'em- 
barquement d'une  machine  à  carder  dans  ce  but  serait-il  un  luxe  super- 
flu ?  Je  ne  le  pense  pas. 

Le  contre-amiral  Flyder,  de  la  marine  anglaise,  a  proposé  récemment 
de  remplacer  le  petit  matelas  de  crin  du  hamac  par  des  matelas 
remplis  de  liège  granulé  qui  coûteraient  moins  cher  et  serviraient,  au 
besoin,  de  moyens  de  sauvetage.  Une  quarantaine  de  ces  matelas  ont 
été  envoyés  pour  essai  à  l'escadre  du  Canal.  J'ignore  quel  en -a  été  le 
résultat.  La  marine  russe  a  adopté  ces  matelas  et  l'équipage  d'un  navire 
leur  a  dû,  paraît-il,  en  partie,  son  salut.  La  marine  américaine  se  préoc- 
cupe également  de  l'adoption  de  ce  mode  de  couchage.  Il  serait  à  dési- 
rer que  cette  idée  ingénieuse  fût  appliquée  ou  tout  au  moins  expôri- 
mentée  chez  nous.  J'y  verrais  le  double  avantage  d'améliorer  la  salubrité 
du  couchnge  des  matelots,  le  crin  et  la  laine  des  matelas  étant  des  sub- 
tances suspectes  comme  réceptacles  de  miasmes,  et  de  leur  fournir 
éventuellement  un  moyen  de  sauvetage. 


§  3.  —  Postes  de  couchage. 

Les  postes  de  couchage  sont  fixés  d'une  manière  invariable  par  les 
règlements.  Celte  détermination  est  basée  sur  des  raisons  de  facilité 
de  service,  sur  des  prérogatives  de  grade,  ou  sur  des  convenances  de 
moralité.  C'est  ainsi  que  l'ordonnance  du  15  août  1854  (art.  707,  708, 
701))  assignait,  sur  les  anciens  navires  de  guerre,  aux  seconds  m.iîlres, 
comme  poste  de  couchage,  l'arrière  du  logement  des  maîires,  que  les 
quartiers-maîtres  et  chefs  de  pièce,  etc.,  étaient  logés  dans  les  batte- 
ries-arrière, les  mousses  dans  le  voisinage  de  la  grande  chambre  des  vais- 
seaux, etc. 

Il  convient  que  l'hygiène  ait  sa  voix,  et  sa  voix  prépondérante,  dans 
cette  répartition  des  postes  de  couchage  entre  les  diverses  parties  du  na- 
vire. C'est  là  en  effet  un  intérêt  du  plus  grand  prix  et  la  détermination  du 
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carré  spécifique  d^ aération  {i)  de  chaque  compartiment,  du  degré  d'éléva- 
tion de  sa  température  pendant  la  nuit,  de  la  façon  dont  s'y  comporte  le 
psychromètre,  du  cube  individuel  qu'il  ofîce  à  chaque  personne,  etc.,  sont 
les  éléments  de  ce  problème  véritablement  scientifique  et  doni  la  solu- 
tion a  été  empirique  jusqu'à  présent.  On  se  guide  aujourd'hui  unique- 
ment sur  la  supputation  du  nombre  de  crochets  de  hamacs  que  peut 
recevoir  chaque  poste  de  couchage,  sans  songer  qu'à  dimensions  égales, 
les  divers  compartiments,  très-inégalement  partagés  sous  le  rapport  de 
l'aération,  ne  pourraient  pas  sans  inconvénients  loger  la  nuit  le  môme 
nombre  d'hommes.  Il  y  a  lieu  d'étudier  chaque  groupe  et  chaque  type 
de  navires  à  ce  point  de  vue  spécial.  Les  comparaisons  thermomélriques 
prises  la  nuit  seraient  déjà  un  guide  suffisant  pour  arriver  à  une  répar- 
tition rationnelle  des  postes  de  couchage  ;  c'est  là  un  indice  qu'il  faut 
interroger,  l'impureté  de  l'air  de  deux  parties  d'un  navire  pendant  la 
nuit  pouvant  être  considérée  comme  mesurée  par  leur  température  ré- 
ciproque. J'ai  demandé  que  les  hommes  fussent  appelés  à  jouir  alterna- 
tivement du  bénéfice  hygiénique  des  postes  privilégiés,  et  je  me  suis 
demandé  si  l'objection  tirée  de  l'arrangement  des  rôles  ou  de  la  distri- 
bution des  numéros  de  série  était  réellement  très-fondée.  Il  y  aurait 
quelque  chose  de  plus  important  que  cela,  ce  serait  de  ramener  tous  les 
compartiments  à  avoir  la  nuit  une  même  atmosphère,  par  une  meilleure 
répartition  de  rencombrement.  Il  y  a  là  un  sujet  d'études  entièrement 
neuf  et  que  je  recommande  aux  médecins  de  la  marine.  Les  données 
existent  aujourd'hui,  il  s'agit  de  les  appliquer. 

Le  personnel  des  chauffeurs  et  mécaniciens  doit  être  logé  dans  le  voi- 
sinage de  la  machine  de  façon  à  ce  qu'ils  ne  soient  pas  obligés  de  tra- 
verser le  pont  pendant  la  nuit  (ce  qu'ils  sont  déjà  trop  disposés  à  faire) 
pour  se  rendre  à  leur  service  ou  à  leur  hamac. 


ARTICLE  II 

COUCHAGE  DES  OFFICIERS. 

Les  officiers  réalisent  à  bord  pour  leur  couchage  tout  le  bien-être 
dont  leurs  habitudes  leur  font  un  besoin.  Rien  de  mieux  sans  doute  que 
ces  sommiers  élastiques,  ces  oreillers  confortables,  ces  draps  de  toile 
souvent  renouvelés,  mais  nous  sommes  cependant  d'avis  que  dans  les 
pays  chauds  il  faut,  dans  l'intérêt  de  sa  santé,  rompre  un  peu  avec  ce 
sybaritisme,  et  le  lit  le  plus  dur  et  le  plus  simple,  c'est-à-dire  une  natte 
en  paille  sur  un  matelas,  le  tout  recouvert  d'un  drap  de  toile,  est  aussi 

(1)  Nous  verrons  bientôt  que  par  carré  spécifique  d' aération  il  faut  entendre  la  prise 
d'air  qui,  dans  un  compartiment  habité,  revient  à  chaque  homme. 
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le  plus  hygiénique  (1).  J'ai,  pendant  plusieurs  années,  réduit  ma  literie 
celle  simplicité  et  je  m'en  suis  trouvé  à  merveille.  L'exposition  fréquente 
de  ces  objets  à  l'air  est  facile  et  l'humidité  ne  saurait  y  stagner  comme 
lorsque  plusieurs  plans  de  matelas  sont  étages  les  uns  sur  les  autres. 
En  parlant  de  l'installation  des  chambres  d'officiers,  j'ai  dit  ma  prédi- 
lection pour  le  cadre  amovible  qui  vaut  certainement  mieux  que  la  cou- 
chette surmontant  des  tiroirs.  Si  l'on  tient  au  lit,  et  si  les  dimensions 
de  la  chambre  le  permettent,  qu'on  préfère  au  moins  un  lit  en  fer  aux 
couchettes  de  bois  placées  en  abord. 

ARTICLE  m 

COUCHAGE  DES  MALADES. 

Le  couchage  des  malades  a  certainement  encore  des  progrès  à  réali- 
ser. Un  médecin  de  la  marine,  M.  Beaumanoir,  a  proposé  récemment 
pour  les  hôpitaux  de  navire  un  lit  suspendu  ou  à  roulis  constitué  par  un 
cadre  en  fer  muni  à  chacune  de  ses  extrémités  d'une  tige  verticale 
coudée  à  angle  droit  et  reposant  sur  la  fourchette,  garnie  de  cuir,  de 
deux  supports  verticaux  de  95  centimètres  de  hauteur  fixés  solidement 
au  pont  par  une  patte  en  croix  dont  les  branches  perforées  sont  destinées 
à  être  maintenues  par  des  vis.  Le  fond  de  la  couchette  est  en  toile  ou 
bien  il  constitue  un  sommier  élastique  formé  de  petites  planchettes  de 
0'",06  à  0™,Û7  de  largeur  et  de  O'^jOlS  d'épaisseur  reposant  sur  les 
extrémités  du  cadre.  La  couchette  est  munie,  à  ses  deux  extrémités,  de 
planchettes  minces  hautes  de  O'^jSO  et  amovibles.  A  la  tête  du  lit  et  à 
angle  droit  se  trouve  une  planchette  à  roulis  percée  de  trous  pour  le  go- 
belet, le  pot  à  tisane,  la  fiole,  et  deux  crochets  placés  aux  extrémités  du 
Ht  se  fixent  dans  des  pitons  adaptés  aux  montants  verticaux  pour  immo- 
biliser le  cadre  au  besoin.  Ce  modèle  me  paraît  remplir  à  peu  près  toutes 
les  conditions  d'un  lit  destiné  aux  hôpitaux  de  navire. 

Je  dois  signaler  aussi  le  lit  suspendu  imaginé  par  le  commandant 
Guépratte,  essayé  abord  de  quelques  navires,  en  particulier  de  la  Magi- 
cienne, et  qu'une  dépêche  ministérielle  du  22  avril  1874a  prescrit  d'em- 
ployer dans  les  hôpitaux  des  bâtiments.  Des  épontilles  munies  de  cro- 
chets à  vis  dépression,  de  manière  à  réglera  volonté  la  hauteur,  suppor- 
tent ce  lit  et  sont  fixées  dans  le  pont  par  des  sabots  ;  des  supports  à 
roulis  embrassent  ces  crochets.  Le  lit  est  en  toile  légère,  le  fond  en 
feuillard  ;  l'ensemble  ne  pèse  que  30  kilogr. 

La  literie  des  malades  exige  des  soins  assidus  de  nettoyage,  de  répa- 

(1)  J'ai  plaidé  plus  haut  la  cause  de  la  simplification  de  l'ameublement  dans  les 
chambres  d  officiers.  Elle  est  loin  d'être  <;agnée  partout  et  la  marine  autrichienne  se 
signale  en  particulier  par  une  libéralité  à  cet  égard  qui  est  profitable  au  coupd'œil 
mais  préjudiciable  au  bien-être  réel  et  à  la  santé  ^Voy.  Rev.  marit.  et  colunMle,  1874, 
p.  S91). 
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ration  et  d'aération.  Les  matelas  et  les  traversins  qu'on  fournit  aux  hô- 
pitaux de  nos  navires  sont  d'une  fâcheuse  exiguité.  Raoul  en  faisait  la 
remarque  et  se  plaignait  de  ce  que,  dans  quelques  cas  de  paralysie,  de 
fracture,  d'amputation,  il  lui  fallait  rapprocher  deux  lits  pour  que  le 
malade  pût  s'y  maintenir.  Signaler  cet  inconvénient,  c'est  demander  en 
même  temps  qu'on  y  obvie.  Autrefois  on  embarquait  pour  les  malades 
des  matelas  d'étoupes  ;  Delivet  a  fait  ressortir  la  supériorité  des  matelas 
de  crin  qui,  à  raison  de  leur  élasticité,  s'affaissent  moins  vite,  sont 
bien  plus  frais  et  s'imprègnent  moins  aisément  de  miasmes  et  d'odeurs. 
Le  mélange  de  crin  et  de  laine  est  habituellement  employé  aujourd'hui. 
Les  traversins  et  les  oreillers  laissent  beaucoup  à  désirer;  les  premiers 
sont  convertis,  au  bout  de  peu  de  temps,  en  une  planche  durcie;  les  se- 
conds sont  d'un  nettoyage  difficile.  11  conviendrait  que  tous  les  navires 
fussent  munis  d'un  ou  deux  water-mattress  ou  matelas  d'eau  deslinés 
aux  malades  qui  subissent  les  rigueurs  d'un  alitement  prolongé  (1). 


CHAPITRE   m 
Culture  corporelle. 

«On  convient  généralement,  dit  Duhamel  du  Monceau,  qu'à  terre  la 
malpropreté  occasionne  des  maladies,  mais  combien  cette  cause  doit-elle 
plus  influer  sur  la  santé  des  équipages  dans  les  vaisseaux  où  un  grand 
nombre  d'hommes  et  de  bestiaux  sont  rassemblés  dans  un  petit  es- 
pace (^)?  ))  Gela  est  évident  et  les  capitaines  doivent  bien  se  persuader  que 
la  propreté  individuelle  de  chaque  matelot  est  l'un  des  facteurs  dont  le 
degré  de  pureté  de  l'atmosphère  nautique  est  le  produit  ;  aucun  élément 
d'hygiène  n'a  donc  plus  d'importance  que  celui-ci,  et  ce  mot  que  la  pro- 
preté est  presque  «  une  vertu  sociale  »  ne  s'applique  nulle  part  ailleurs 
avec  autant  de  justesse  qu'au  milieu  nautique. 

Les  soins  de  propreté  corporelle  qu'il  faut  exiger  des  matelots  sont 
relatifs  :  i"  k  leur  personne  ;  2°  à  leurs  vêlements.  C'est  dans  cet  ordre 
que  nous  allons  les  examiner. 

ARTICLE  P^ 

PROPRETÉ  PEUSONNELLIi. 

Il  faut  moins  compter  sur  la  spontanéité  du  matelot  pour  le  voir  s'en- 
tretenir dans  un  état  de  propreté  convenable  que  sur  des  prescriptions 

(1)  Voy.  Fonssagrives,  Dict.  enci/cl.  des  scienc.  méd.,  1"  série,  t.  III,  art.  Alitement. 
(2;  Duliamel  du  Monceau,  Moyens  de  conserver  la  santé  aux  équipages  des  vaisseaux. 
Paris,  1759,  p.  29. 
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de  service  qu'il  sait  bien  ne  pouvoir  éluder  impunément;  les  hommesde 
nos  équipages  sont  réellement,  sous  ce  rapport,  inférieurs  aux  soldats 
chez  lesquels  des  traditions  de  culture  corporelle,  entraînant  les  rétifs 
eux-mêmes,  vivent  et  se  perpétuent.  Entre  tous  les  marins  nous  accu- 
serons plus  volontiers,  et  quoi  qu'il  nous  en  coûte,  ceux  de  l'Armori- 
que,  race  rude  et  forte  s'il  en  fût,  mais  souverainement  dédaigneuse  des 
soins  les  plus  élémentaires  de  la  propreté,  qui  aime  l'eau  de  mer  au- 
tant qu'elle  déteste  l'eau  douce,  et  qui  n'use  des  bains  et  des  ablutions 
qu'avec  une  parcimonie  regrettable. 

Les  matelots  du  commerce,  dont  l'incurie  est  affranchie  de  toute  sur- 
veillance efficace,  sont  souvent  dans  un  état  de  sordidité  incroyable. 
Dauvin,  sans  charger  le  tableau,  nous  a  dépeint  les  pêcheurs  de  Terre- 
Neuve  recouverts  d'une  couche  épaisse  de  crasse,  exhalant  une  odeur 
infecte,  les  cheveux  comme  pliqués,  et  se  faisant  gloire  de  passer  toute 
une  pêche  sans  ôter  leurs  boites  (1).  Eu  présence  d'une  sordidité  corpo- 
relle poussée  jusqu'à  ce  point,  la  police  du  navire  de  l'État  n'est-t-elle  pas 
justifiée  de  la  sévérité  avec  laquelle  elle  poursuit  ces  délits  contre  la 
propreté  que  constatent  les  inspections  quotidiennes? 

Il  serait  superflu  de  faire  ressortir  l'influence  fâcheuse  qu'exerce  sur 
la  santé  l'état  habituel  de  malpropreté  de  la  peau  ;  c'est  là  un  des  lieux 
communs  de  l'hygiène  générale  et  dans  lequel  je  ne  saurais  m'attarder. 
Les  ablutions,  les  bains,  les  soins  relatifs  aux  dents,  à  la  barbe  et  aux 
cheveux  sont  les  points  principaux  de  cette  étude  d'hygiène  nautique  : 
nous  allons  les  examiner  rapidement. 

§  1"'.  —  Ablutions. 

Le  nettoyage  personnel  du  matin,  constaté  par  l'inspection  de  pro- 
preté, soumet  les  matelots  aux  ablutions  froides  pratiquées  sur  les  par- 
ties du  corps  qui  sont  habituellement  découvertes.  Jadis  la  pénurie 
d'eau  douce,  ce  fléau  des  anciennes  navigations,  obligeait  à  se  servir, 
pour  ces  ablutions,  d'eau  de  mer  qui  opérait  un  nettoyage  moins  com- 
plet et  déposait  sur  la  peau  des  efflorescences  salines  qui  en  obs- 
truaient les  pores,  et  de  là  peut-être  venaient  ces  éruptions  furon- 
culeuses  qui  sévissaient  en  quelque  sorte  en  permanence  sur  les  équipa- 
ges. Aujourd'hui  on  ne  saurait,  pour  expliquer  que  ce  grand  intérêt 
restât  en  souffrance,  invoquer  la  même  excuse  et  on  pourrait  très-bien, 
dans  les  circonstances  ordinaires  de  la  navigation,  attribuer  à  chaque 
homme  une  certaine  quantité  d'eau  douce  pour  ses  ablutions.  M.  Beau- 
manoir,  médecin-major  de  la  corvette  le  Rhin,  a  demandé  dans  son  rap- 
port de  fin  de  campagne  que  chaque  matelot  reçût  le  matin  un  litre 
d'eau  douce  destiné  aux  ablutions  du  visage,  de  la  bouche  et  des  mains; 

(1)  A.   J.  Dauvin,  Guide  hygiénique  et  médico-chirurgical  de  Terre-Neuve  {Ann. 
mûrit,  et  colon.,  1843, t.  LXXXII,  p.  705). 


CULTURE  CORPORELLE.  229 

que  le  dimanche  on  lui  en  allribuât  dix  litres  pour  une  ablution  géné- 
rale, et  une  fois  par  mois  soixanle-quinze  litres  pour  un  bain  (1).  D'après 
ces  calculs,  ces  améliorations  couleraient  lO  fr.  ^0  par  homme  et  par 
an,  800  francs  environ  pour  un  cuirassé  de  premier  rang  comme 
l'Océan.  Quelle  dépense  insignifiante  et  à  quelle  économie  ne  condui- 
rait-elle pas  en  réalisé,  en  contribuant  à  maintenir  les  hommes  valides! 
Il  faut  y  songer  ;  l'absence  des  bains  et  la  pratique  des  lavages  corporels 
à  l'eau  salée  sur  un  navire  qui  fabrique  de  l'eau  douce  en  abondance 
serait  aujourd'hui ,  dût  l'expression  paraître  dure,  une  sauvagerie  in- 
qualifiable. L'état  actuel  des  choses  ne  tient  que  parce  qu'il  est  :  je  n'y 
vois  pas  du  moins  d'autres  raisons. 

Au  reste  ce  n'est  pas  seulement  dans  notre  marine  qu'on  proteste 
contre  cet  abandon  d'un  des  plus  grands  intérêts  de  la  santé  ;  le  rap- 
"port  sur  Kétat  de  la  marine  anglaise  en  1865-1867  s'exprimait  ainsi  à  ce 
propos  :  «  En  ce  qui  concerne  la  santé  il  faut  reconnaître  qu'un  homme 
ne  peut  pas  êti^e  propre  à  bord,  y  mît-il  la  meilleure  volonté  ;  les  moyens 
qui  sont  fournis  pour  les  ablutions  sont  insuffisants  ;  les  hommes  ne  peu- 
vent, faute  d'un  emplacement  convenable,  se  laver  jusqu'à  la  ceinture 
et  si  le  lavage  du  pont  maintient  leurs  jambes  et  leurs  pieds  dans  un 
état  convenable,  tout  le  reste  est  sordide.  Et  cet  état  de  choses  existe 
sur  des  navires  de  la  marine  royale  sur  lesquels  de  l'eau  douce  est  fa- 
briquée en  permanence  !  Il  y  a  là  un  bien  grave  intérêt  en  souffrance  (2).  » 

Pour  entretenir  la  propreté  corporelle  sur  un  navire  il  faut  de  l'eau 
douce  et  de  la  surveillance  j  la  première  existe,  la  seconde  ne  doit  pas 
faire  défaut.  Les  bras,  les  jambes,  le  visage  sont  soumis  à  l'inspection 
de  propreté,  c'est  quelque  chose,  mais  il  ne  faut  pas  que  l'incurie,  ainsi 
pourchassée,  aille  se  réfugier  sous  les  vêtements.  Le  lavage  du  pont 
pieds  nus  est  une  pratique  dure  en  apparence,  mais  dont  l'habitude 
émousse  les  rigueurs;  le  matelot  se  lave  ainsi  les  pieds  quotidiennement 
et  malgré  lui  ;  l'emploi  des  bottes  pendant  le  lavage  ne  donnerait  pas  les 
mêmes  garanties  de  propreté,  ni  d'endurcissement  au  froid  (3).  La  visite 
de  propreté  doit  aller  au  delà,  et  il  faut  que  deux  fois  par  semaine  elle 
se  complète  dans  la  batterie  ou  mieux  dans  l'hôpital,  ce  qui  sauvegar- 
derait tous  les  intérêts,  par  un  examen  général  et  à  nu.  Cette  visite  de 
propreté  aurait  d'ailleurs  un  autre  avantage,  ce  serait  de  reconnaître  de 
bonne  heure  les  cas  d'infection  syphilitique  qui  chercheraient  à  se  dis- 
simuler et  d'y  porter  un  remède  efficace. 

L'habitude  de  braver  les  intempéries  est  la  plus  sûre  garantie  d'immu- 
nités contre  leurs  rigueurs.  Nous  avons  d'abord  été  effrayé  de  voir,  pen- 

(1)  Cette  quantité  est  évidemment  trop  petite,  un  bain  d'adulte  étant,  dans  les  con- 
ditions ordinaires,  de  200  litres,  il  faudrait  ici  un  minimum  de  lOO  litres. 

("2)  Rnpp.  slattst.  sur  l'état  sanitaire  île  la  marine  anglaise  pendant  les  années  1865. 
I8G7  iEdintatrgk  medic.  journ.,  novembre  1868,  n°  161). 

(3)  Voir  plus  liaut,  page  213. 


230  L'HOMME   DE   MER. 

dant  l'hiver,  dans  les  navigations  sur  nos  côtes,  les  matelots  opérer,  le 
corps  nu  jusqu'à  la  ceinture,  leur  toilette  de  tous  les  jours  ;  l'innocuité 
presque  constante  de  cette  pratique  nous  a  promptement  rassuré.  Ces! 
une  de  ces  questions  dans  lesquelles  d'ailleurs  il  faut  mettre,  dans  les 
deux  plateaux  de  la  balance,  la  somme  des  avantages  et  celle  des  incon- 
vénients, et  se  décider  pour  celui  qui  incline  sans  plus  songer  à  l'autre  ; 
d'ailleurs  l'assuétude  atténue  ou  même  neutralise  complètement  ce 
danger  et  les  pensionnaires  de  Priessnilz  n'ont  jamais  été  plus  endurcis 
aux  lotions  froides  que  ne  le  sont  nos  matelots. 

Au  reste  lorsque  le  temps  est  trop  rigoureux  et  que  le  bâtiment  est 
dépourvu  de  lavabos,  il  faut  permettre  aux  hommes  de  se  nettoyer  dans 
la  batterie  haute  immédiatement  avant  le  lavage  de  celle-ci. 

Depuis  bien  longtemps  d^jà  sur  les  grands  bâtiments  anglais,  à  tribord 
dans  leur  batterie  haute  et  sur  la  cloison  de  celle-ci  à  bâbord,  on  avait' 
fixé  7  à  8  cuvettes  de  fer  battu  montées  sur  étagères  et  ayant  des  robi- 
nets au-dessus  d'elles.  Ces  cuvettes  servaient  à  la  toilette  de  l'équipage. 
Ce  progrès  a  été  lent  à  pénétrer  chez  nous,  mais  il  est  réalisé  aujour- 
d'hui sous  des  proportions  moindres,  il  est  vrai,  que  je  ne  le  souhai- 
terais. Il  faut  en  réclamer  l'extension  à  tous  les  navires.  M.  Deschiens, 
tout  en  se  félicitant  des  services  rendus  aux  chauffeurs  par  cette  ins- 
tallation, ne  croit  pas  que  tout  ait  été  fait  en  celte  matière:  il  demande 
de  fermer  l'emplacement  des  lavabos  par  un  rideau  mobile,  de  le 
munir  d'un  appareil  à  douches  et  d'appeler  l'équipage  tout  entier  à  par- 
ticiper au  bénéfice  de  ce  lavage  à  l'eau  chaude  (1). 

Les  grands  cuirassés,  et  en  particulier  l'Océan  que  j'ai  visité  l'an  der- 
nier, sont  aussi  munis  de  lavabos,  mais  cette  installation  n'a  guère 
acquis  son  perfectionnement  que  sur  les  navires-hôpitaux  anglais  et  sur 
les  bâtiments  de  transports  créés  par  cette  nation  pour  le  service  des 
malades  et  le  transport  des  troupes  dans  les  grandes  expéditions  mari- 
times et  militaires,  comme  celle  d'Abystinie  et  celle  plus  récente  contre 
les  Ashantis.  Je  décrirai  plus  loin  ces  installations  intelligentes  ;  je  dois 
dire  seulement  que,  sous  la  réserve  des  proportions,  je  les  crois  applica- 
bles, dès  à  présent,  au  plus  grand  nombre  de  nos  navires.  On  objectera 
que  c'est  bien  difficile,  que  c'est  bien  recherché,  mais  que  d'innova- 
tions en  hygiène  navale  sont  venues  se  heurter  à  ces  raisons  et  qui  sont 
réalisées  aujourd'hui  ! 

§  2.  —  Bains. 

J'ai  insisté  longuement  jadis  sur  la  question  de  la  nécessité  des  bains 
pour  les  matelots;  je  n'ai  plus  les  mêmes  raisons  pour  y  revenir.  Cette 
nécessité  a  d'ailleurs  été  sentie  de  tout  temps.  L'article  28  de  l'ordon- 

(1)  H.  Descliiens,  La  frégate  cuirassée  la  Gauloise,  Elude  d'hyg.  nav.  [Arch.  de  mêd. 
nav.,  t.  XllI,  1870,  p.  346). 
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nance  du  1"  janvier  1786,  prescrivait  en  effet  d'établir  près  de  chaque 
bossoir  une  grande  baille  destinée  à  laver  le  linge  à  l'eau  douce  et  à 
servir  de  baignoire  pour  l'équipage  dans  les  pays  chauds.  Cette  pratitiue 
qui  n'avait  jamais  reçu  d'application  bien  sérieuse  était  tombée  en 
désuétude,  et  quand  elle  a  été  intronisée  à  bord  de  quelques  navires, 
sous  des  proportions  réduites,  elle  ne  l'a  dû  qu'à  une  initiative  isolée  el 
bénévole.  C'est  ainsi  que  Le  Helloco  nous  apprend  qu'à  bord  du  Du- 
quesne,  il  se  donnait  par  jour  quatre  bains  d'eau  douce  dans  des  bai- 
gnoires chauffées  au  cylindre  et  que  l'usage  de  la  braise  de  four  ne 
présenta  jamais  le  moindre  inconvénient  (I).  C'était  rudimentaire  sans 
doute,  mais  fort  remarquable  pour  l'époque.  Si  cette  libéralité  <  tait 
possible  alors  que  les  navires  se  ravitaillaient  si  péniblement  d'eau  douce, 
que  ne  doit-on  pas  faire  aujourd'hui  que  la  dislillation  de  Teau  de  mer 
et  la  généralisation  des  moteurs  à  feu  dans  la  marine  ont  mis  à  la  dis- 
position des  navires  l'eau  douce  et  la  chaleur,  ces  deux  éléments  de 
toute  balnéation. 

En  1857,  je  formulais  un  projet  de  service  des  bains  sur  les  bâtiments 
lequel  assurait  aux  matelots  un  bain  tous  les  deux  mois  sur  les  peiits 
navires,  un  tous  les  trois  mois  sur  les  frégates,  un  tous  les  quatre  mois 
sur  les  vaisseaux,  et  je  combattais  de  mon  mieux  les  objections  tirées  de 
l'exiguité  de  l'espace,  de  la  pénurie  d'eau  douce,  de  l'embarras  pour  le 
service.  Un  certain  nombre  d'officiers  de  marine,  parmi  lesquels  je 
citerai  l'Amiral  Moulac  qui,  à  bien  d'autres  qualités  professionnelles 
joint  celled'une  grande  sollicitude  pour  ses  matelots  et  d'unzèlelouable 
pour  leur  hygiène,  sont  entrés  dans  la  voie  que  je  leur  indiquais,  et  je 
sais  que  ce  dernier  avait  organisé  sur  le  vaisseau  le  Robuste,  et  d'api-ès 
les  idées  que  j'exposais,  un  service  de  bains  qui  fonctionnait  sans  diffi- 
culté aucune.  Je  ne  saurais  aujourd'hui  me  montrer  ni  aussi  timide  ni 
aussi  accommodant  et  je  dis  résolument  qu'il  faut,  en  dehors  de?  condi- 
tions de  saisons  ou  de  campagnes  qui  permettent  les  bains  froids,  que  les 
matelots  prennent  régulièrement,  et  à  intervalles  aussi  courts  que  possible, 
des  bains  d'eau  tiède  ou  tout  au  moins  fassent  des  ablutions  complètes 
dans  des  cuves  mén  âgées  à  cet  effet.  On  peut  amener  l'eau  chaude  par  un 
tuyautage  spécial  dans  des  baignoires,  ou  bien,  ce  qui  serait  plus  facile 
encore  quand  le  navire  chauffe,  y  projeter  une  certaine  quantité  de  va- 
peur qui  en  élèverait  la  température  à  un  degré  convenai3le  (2). 

(I)  P.  Le  Helloco,  Considérât,  sur  quelques  points  d'hyg.  et  de  méd.  nuo.  Thèse  de 
Mars.  1822.  Il  ne  faudrait  pas  se  fier  à  cette  innocuité  de  la  braise  de  boulanger;  elle 
n'est  réelle  que  quand  l'endroit  où  elle  brûle  est  largement  aéré. 

'2)  Cette  disposition  est  réalisée  à  bord  du  Marengo  où  existent  des  lavabos  bien 
installés.  Une  caisse  en  tôle  que  le  jeu  d'une  pompe  remplit  d'eau  reçoit  de  la  vapeur 
par  un  tuyau  latéral  et  reçoit  à  sa  paroi  inférieure  un  tuyau  en  U  «'abouchant  avec  ses 
deux  extrémités  et  portant  deux  pommes  d'arrosoir  pour  douches.  Cette  caisse  peut 
être  alimentée,  h.  volonté,  d'eau  douce  ou  d'eau  de  mer.  Six  robinets  placés  au-dessus 
d'autant  de  bassins  servent  au  lavage.  Une  pompe  enlève  les  eaux  sales.  Dans  un 
massif  sont  pratiquées  des  cases  destinées  à  recevoir  un  rechange  pour  les  hommes 
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11  faut  bien  se  persuader  que  s'il  est  important  d'assainir  les  batteries 
et  le  faux-pont,  leur  désinfection  sera  tout  à  fait  illusoire  tant  que  la 
propreté  personnelle  ne  sera  pas  garantie  par  la  concession  de  bains  de 
temps  en  temps.  On  doit  remarquer,  du  reste,  que  ce  service  de  bains 
ne  peut  être  onéreux  en  eau  douce  et  assujettissant  que  dans  les  navi- 
gations du  Nord  ou  pendant  la  eaison  froide  des  climats  tempérés.  Dans 
les  pays  chauds  les  bains  de  mer  ou  de  rivière  satisfont  sans  dépense  et 
sans  gêne  à  ce  grand  intérêt  de  la  salubrité  nautique. 

Sur  presque  tous  nos  navires  aujourd'hui  les  chauffeurs  ont,  pour  se 
baigner,  une  auge  alimentée  par  des  robinets  d'eau  froide  et  d'eau 
chaude  et  placée  dans  la  cale  arrière  à  proximité  de  la  machine. 
M.  Quémar  se  loue  beaucoup  des  services  que  cette  installation  lui  a 
rendus  sur  les  cuirassés  oii  elle  est  réglementaire  (1).  C'est  quelque 
chose,  ce  n'est  pas  suffisant. 

§  3.  —  Soins  des  dents. 

Il  suffit  d'avoir  fait  une  seule  campagne  pour  savoir  jusqu'à  quel  point 
incroyable  les  matelots  poussent  l'incurie  en  matière  d'hygiène  de  la 
bouche;  la  vigilance  la  plus  assidue  et  la  menace  de  peines  disciplinaires 
suffisent  à  peine  pour  les  ramener  à  des  habitudes  de  propreté  cependant 
bien  essentielles;  ils  ne  sentent  que  quand  ils  les  ont  perdues,  tout  le 
bénéfice  hygiénique  de  dents  intactes,  solides,  bien  entretenues.  L'ins- 
pection sanitaire  de  chaque  semaine  démontre  aux  médecins  combien 
est  petit  le  nombre  des  matelots  qui  présentent  une  denture  irréprocha- 
ble. Des  gencives  fongueuses,  saillantes,  recouvrant  d'un  bourrelet  vio- 
lacé le  collet  des  dents,  bordées  d'un  liséré  ulcéreux  ;  des  dents  jaunes, 
déchaussées,  maculées  de  carie  et  recouvertes  d'un  tartre  qui  n'a  ja- 
mais connu  les  atteintes  de  la  brosse,  lorsqu'elles  ne  sont  pas  découron- 
nées à  moitié  et  n'ont  pas  pris,  suivant  l'expression  de  Brillât-Savarin,  l'as- 
pect de  «  pics  informes,  noircis  et  corrodés  par  le  temps;  »  telle  est  d'ordi- 
naire la  bouche  du  matelot  dans  laquelle  la  gingivite  expulsive  exerce 
si  habituellement  ses  ravages. 

Nous  accusions  tout  à  l'heure  son  incurie,  il  fallait  aussi  jadis  in- 
criminer la  dureté  du  biscuit,  dont  la  consommation  est  fort  heureuse- 
ment très-réduite  aujourd'hui,  les  variations  atmosphériques  qui  ont 
tant  d'influence  sur  la  conservation  des  dents,  et  les  refroidissements 
auxquels  il  en  est  butte  pendant  ses  quarts  de  nuit  (2).  Cette  mal- 
employés à  la  machine.  J'ai  constaté  avec  un  vif  plaisir  cette  installation,  en  1874,  en 
visitant  ce  beau  navire.  M.  Beaussire,  alors  embarqué  sur  le  Marengo,  a  bien  voulu 
m'envoyer  une  figure  des  lavabos  et  appareils  de  douches  de  ce  beau  bâtiment.  Je  re- 
grette de  ne  pouvoir  la  reproduire  ici. 

(1)  Quémar,  Élude  sur  les  condit.  hyg.  des  bâtiments  cuirassés  [Archiv,  de  méd.  nav. 
18G5,  t.  V,  p.  449;. 

(2)  «  Dentibui  frigus  inimicum.  »  (Hippocrate.) 
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propreté  de  la  bouche  ne  compromet  que  d'une  manière  éloignée  la 
conservation  des  dents  alors  que  la  santé  est  bam=^  ;  mais  quand  elle  a 
subi  l'influence  scorbutique,  les  gencives  se  gonflent,  s'ulrèi-ent  et  sai- 
gnent avec  d'autant  plus  de  facilité  qu'on  en  avait  pris  moins  de  soin 
jusque-là. 

La  nécessité  de  surveiller  à  bord  le  nettoyage  de  la  bouche  a  été  sen- 
tie de  tout  temps.  Les  articles  30  et  31  de  ce  règlement  du  !«'' jan- 
vier 1786,  qui  a  tant  fait  pour  l'hygiène  navale,  prescrivaient  de  dispo- 
ser sur  le  gaillard  d'avant  deux  bailles  contenant  de  l'eau  vinaigrée  avec 
laquelle  les  hommes  devaient  se  rincer  la  bouche.  Le  chinirgien-m  ijor 
du  navire  devait  s'assurer  tous  les  quinze  jours,  par  une  inspection,  de 
l'état  des  dents  de  chaque  homme.  Ces  mesures  sont  assez  générale- 
ment suivies  du  reste,  mais  il  leur  manque,  pour  qu'elles  soient  efficaces, 
qu'on  les  complète  par  la  mise  en  état  de  la  bouche  à  l'aide  des  instru- 
ments ;  cette  petite  opération  pratiquée  de  temps  en  temps,  sous  la  sur- 
veillance des  médecins  en  sous-ordre,  par  des  infirmiers  dressés  à  cet 
effet  serait  d'une  utilité  très-grande,  et  les  inspections  indiqueraient 
ceux  des  matelots  qui  doivent  y  être  soumis.  Quant  à  l'intervention  du 
doigt  pour  le  nettoyage  quotidien  delà  bouche,  elle  est  insuffisante.  Dès 
1830,  Laurencin  demandait  qu'une  brosse  à  dents  entrât  dans  la  composi- 
tion du  sac  (1)  ;  en  1856,  nous  renouvelions  ce  vœu  d'une  manière  pres- 
sante (2)  ;  il  vient  enfin  de  recevoir  une  satisfaction  récente  et  qui  s'est 
fait  attendre  au  delà  du  nécessaire  :  Tantœ  molis  erat  romanam  condere 
gentem  I 

§  4.  —  Soins  relatifs  à  la  barbe  et  aux  cheveux. 

Les  vicissitudes  de  la  barbe  dans  la  marine  ont  été  nombreuses  et 
elle  ne  paraissent  pas  avoir  atteint  leur  terme.  Cet  antique  ornement  du 
visage  des  Francs, nos  ancêtres^,  est  resté  pendant  longtemps  interdit  aux 
matelots  par  les  règlements.  En  1871,  une  décision  ministérielle  répon- 
dant à  un  vœu  que  j'avais  formulé  à  ce  propos  (3)  a  rendu  le  port  de  la 
barbe  licite  pour  les  matelots,  qui  oui  eu  dès  lors  à  choisir  entre  les  favo- 
ris à  l'ordonnance  on  la  barbe  entière.  La  marine  jouissait  en  paix  de 
cette  conquête,  qui  n'avait  pas  été  peu  laborieuse,  lorsqu'en  1875  et  en 
pleine  liberté  de  la  moustache,  est  intervenue  une  nouvelle  dépêche  mi- 
nistérielle, restrictive  de  la  première,  et  qui  ramène  aux  anciennes  et 
rigoureuses  dispositions  sur  le  port  de  la  barbe  avec  cette  atténuation 
que  les  commandants  en  cours  de  campagne  peuvent  autoriser  leurs  offi- 
ciers et  leur  équipage  à  ne  plus  se  raser.  Cette  nouvelle  persécution  con- 
tre la  barbe  donne  au  plaidoyer  que  je  faisais  en  sa  faveur  il  y  a  vingt  ans 

(1)  Laurencin,  Rapport  sur  la  campagne  de  la  frég.  la  Vénus.  (Collect.  de  Brest.) 

(2)  Fonssagrives,  Hyg.  nav.,  1856,  p.  160. 
l3)  Id,,  ibid.,  p.  IGl. 
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une  actualité  que  je  n'ambitionnais  pas  pour  lui.  «  Bien  que  l'hygiène, 
disais-je,  reste  à  peu  près  indifférente  à  telle  ou  telle  modification 
dans  l'ornementation  pileuse  du  visage  et  que  l'opinion  émise  récem- 
ment sur  l'aptitude  de  la  moustache  à  garantir  les  organes  respiratoires 
soit  en  réalité  assez  peu  plausible,  nous  pensons  cependant  que  la  na- 
ture ne  nous  a  pas  donné  dans  la  barbe  une  vaine  parure  et  que  ses 
intentions  les  plus  franchement  artistiques  cachent  toujours  aufondun 
but  d'utilité  et  d'hygiène,  et  il  nous  semble  que  les  dents  doivent  trou- 
ver dans  la  moustache  pour  la  lèvre  supérieure,  et  dans  la  toison  pileuse 
des  joues  pour  la  mâchoire  inférieure  un  abri  très-opportun  contre  les 
variations  de  température  qui  sont  si  préjudiciables  à  leur  conservation. 
D'ailleurs,  abstraction  faite  de  tout  intérêt  d'hygiène,  ne  vaudrait-il  pas 
mieux,  à  raison  des  obstacles  que  la  mobilité  du  navire  oppose  souvent 
au  maniement  du  rasoir,  que  la  barbe  fût  portée  tout  entière,  dût-elle 
être  maintenue  rase  par  la  fréquente  intervention  des  ciseaux  ;  la  pro- 
preté n'y  perdrait  rien,  la  physionomie  virile  du  matelot  y  gagnerait,  et 
l'on  éviterait  ainsi  les  risques  de  propagation  de  ces  efflorescences 
cutanées  auxquelles  la  promiscuité  du  rasoir  expose  d'ordinaire.  La 
tolérance  que  nous  demandons  ici  remue  bien  des  regrets,  répond  à 
bien  des  vœux;  elle  trouverait  autant  de  sympathies  que  la  réforme  ra- 
dicale imposée  jadis  à  la  chevelure  des  soldats  républicains  a  rencontré 
d'opposition  ;  elle  serait  accueillie  avec  une  faveur  marquée  par  le  ma- 
telot, homme  par  le  cœur,  enfant  par  les  désirs,  et  qui  met  au  nombre 
des  avantages  de  la  marine  marchande  sur  la  marine  de  l'État  l'absence 
dans  la  première  des  prohibitions  disciplinaires  relatives  au  port  de  la 
barbe  (1).  » 

Le  retour  récent  aux  interdictions  antérieures  à  1870  m'oblige  à  insister 
davantage.  Sans  vouloir  donner  des  remords  à  l'honorable  ministre  de 
la  marine  qui  vient  de  défendre  le  port  de  la  barbe  entière,  je  suis  bien 
obligé  cependant  de  préciser  davantage  les  inconvénients  de  cette  me- 
sure. J'avoue  que  je  ne  souscris  pas,  comme  hygiéniste,  à  ce  retour  aux 
anciens  errements,  et  tant  de  causes  à  bord  menacent  l'intégrité  et  la 
conservation  des  dents  que  je  regrette  pour  elles  l'abri  qu'on  leur  enlève. 
M.  Szokalsky  a  observé  sur  53  sujets  vigoureux  l'influence  de  la  sup- 
pression brusque  de  la  barbe  :  14  d'entre  eux  n'éprouvèrent  rien  de 
particulier  ;  sur  l'ensemble  des  autres,  on  constata  27  cas  de  maux  de 
dents  (11  névralgies  dentaires  et  faciales,  16  fluxions),  13  cas  de  caries 
anciennes  qui  se  sont  réveillées  ;  23  cas  de  rhumes  de  cerveau  ou  de 
maux  de  gorge  {-2).  M.  Magitot  constatant  que  sur  1,000  caries,  il  y  en  a 
417  qui  se  rapportent  à  des  hommes  et  583  à  des  femmes,  attribue  l'im- 


(1)  Fonssagrives,  op.  cit.,  p.  1G2. 

(2)  Voy.  Fonssagrives,  Dictionnaire  de  la  santé  ou  Répertoire  d'hijgiène  usuelle  à  l'u- 
sage des  familles  et  des  écoles.  Paris,  1875,  p.  121  (article  Barbe). 
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munité  relative  des  premiers  à  l'abri  que  la  barbe  offre  à  ces  ostéïdes  (1). 
Quant  à  cette  influence  de  la  barbe 'sur  les  névralgies,  il  ne  m'est  pas 
permis  de  la  mettre  en  doute,  depuis  que  j'ai  vu  disparaître  au  boul  de 
quatre  mois  une  névralgie  très-douloureuse  de  la  face  qui  ne  céda  que 
quand  ma  joue  fut  abritée  par  la  barbe  contre  les  refroidissements  exté- 
rieurs. 

En  somme,  l'état  des  dents  est  si  habituellement  mauvais  dans  la  ma- 
rine que  je  n'hésite  pas  à  demander  le  retour  pur  et  simple  à  la  tolé- 
rance établie  par  la  décision  ministérielle  de  1871  (2).  En  attendant, 
j'engage  les  capitaines  des  navires  à  user  de  la  liberté  qui  leur  est  laissée 
parles  règlements  en  autorisant  leurs  équipages  à  porter  la  oarbe  en- 
tière en  cours  de  campagne.  Quant  aux  cheveux,  le  peu  de  soin  que  les 
matelots  ont  d'ordinaire  de  leur  chevelure  exige  qu'elle  soit  portée 
tout  à  fait  rase.  En  18S6,  je  demandais  qu'un  peigne  enirâl  dans  la 
composition  réglementaire  du  sac.  Une  disposition  récente  y  a  pourvu. 

ARTICLE  II 

PROPRETÉ    DES    VÊTEMENTS. 

Le  nettoyage  du  linge  de  corps  et  des  objets  de  literie  est  le  complé- 
ment de  la  propreté  personnelle.  Jusqu'à  une  époque  rapprochée,  la 
pénurie  d'eau  douce  à  bord  des  navires  rendait  cette  opération  très- 
imparfaite;  les  tissus  lavés  à  l'eau  de  mer  n'étaient  qu'incomplètement 
débarrassés  des  matières  organiques  qui  les  souillaient,  et  les  particules 
salines  et  déliquescentes  que  l'eau  de  mer  y  déposait,  les  imprégnait 
d'une  humidité  insalubre.  Le  soin  de  fournir  aux  matelots  une  petite 
quantité  d'eau  douce  destinée  au  rinçage  de  leur  linge,  était  sans  doute 
très-avanlageux,  mais  encore  celte  précaution  ne  permettùl-elle  pas 
d'arriver  à  un  nettoyage  convenable.  Aujourd'hui  les  conditions  ne  sont 
plus  les  mêmes  ;  les  navires  disposent  d'eau  douce,  de  vapeur  d'eau  et 
de  chaleur,  c'est-à-dire  de  tous  les  éléments  d'un  blanchissage  complet, 
et  il  faut  qu'ils  apprennent  à  les  utiliser. 

Le  savon  est,  à  bord,  comme  partout,  le  nerf  de  la  propreté.  Le  chi- 
miste Liebig  disait  jadis  que  la  quantité  d'acide  sulfurique  consommée 
dans  les  divers  pays  était  la  mesure  exacte  de  leur  activité  industrielle, 
on  peut  également  dire  que  la  quantité  de  savon  consommée  à  bord  de 
différents  navires  est  la  mesure  de  leur  salubrité.  Les  savons  mous  à  base 
de  potasse  ne  valent  pas,  pour  le  nettoyage,  les  savons  durs  à  base  de 
soude  ;  quant  aux  savons  résineux,  imaginés  par  les  Anglais,  et  qu'on 
obtient  en  faisant  réagir  sur  des  lessives  alcalines  un  mélange  de  résine 

(1)  Magitot,  Traité  de  la  carie  dentaire.  Paris,  1870. 

(2)  On  y  reviendra,  ce  n'est  pas  douteux,  et  la  barbe  reparaîtra.  Le  «  multa  renascentur 
f{uœ  jam  cecidere»  trouvera  encore  là  une  de  ses  innombi-ables  applications. 
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et  de  suif,  il  est  fort  en  usage  dans  la  marine  et  on  lui  attribue  l'avantage 
de  mousser  à  toutes  les  eaux  (1),  mais  il  a  l'inconvénient,  peu  sérieux 
dans  l'espèce,  de  communiquer  au  linge  une  teinte  jaunâtre. 

Là  où  on  n'a  pas  de  savon,  on  peut  remplacer  ces  sels  alcalins  à  acides 
gras,  par  des  lessives  qui  saponifient  les  matières  grasses  du  linge 
souillé  et  les  changent  en  savons  solubles  dans  l'eau.  Les  principales  les- 
sives alcalines  employées  au  blanchissage,  sont  :  1°  les  lessives  de  cendres, 
lesquelles  renferment,  outre  des  carbonates  de  potasse  et  de  soude,  une 
assez  grande  quantité  d'autres  sels  :  chlorures,  sulfates,  alcalins,  de  la 
silice,  du  fer  et  dont  la  composition  varie  avec  celle  des  cendres  de  bois 
qui  l'ont  fournie  ;  2°  une  lessive  de  sel  de  soude  ou  carbonate  de  soude 
du  commerce  ;  3°  une  lessive  de  chaux. 

Elaguons  tout  d'abord  cette  dernière  lessive  qui  use  le  linge  et  laisse  à 
sa  surface  une  couche  de  sulfate  de  chaux.  Le  savon  vaut  mieux  que 
les  lessives  alcalines,  mais  dans  certaines  campagnes  l'approvisionne- 
ment n'en  peut  être  renouvelé  et  nous  pensons  qu'en  vue  d'éventualités 
semblables,  il  serait  bon  d'embarquer  en  barriques  une  certaine  quan- 
tité de  soude  du  commerce.  M.  Rouget  de  l'Isie  indique  comme  suffi- 
sante pour  SOkilog.  de  linge  sale,  une  lessive  formée  par  3  kilog.  de  sel 
de  soude  dans  43  litres  d'eau  et  coûtant  à  peine  80  centimes  ;  c'est  là 
une  ressource  dont  il  convient  de  s'assurer  (2).  Les  baleiniers  qui  passent 
quelquefois  des  années  entières  à  la  mer  y  trouveraient  surtout  un 
immense  avantage  hygiénique. 

Nous  rangerons  sous  les  quatre  chefs  ci-après  les  améliorations  que 
nous  voudrions  voir  introduites  dans  cette  partie  si  importante  de  la 
propreté  personnelle  des  équipages  :  i°  lavage  du  linge  à  bord  ;  2°  lavage 
du  linge  auxaiguades;  3°  lessivage  du  linge  à  terre  ou  à  bord;  4°  blan- 
chissage à  la  vapeur. 

§1®''.  —  Lavage  du  linge  à  bord. 

La  façon  traditionnelle  de  laver  le  linge  à  bord  est  la  suivante.  Il  est 
étendu  sur  le  pont  et  frotté  de  savon  à  la  main  ou  plus  habituellement  à 
la  brosse  ;  cette  opération  se  fait  avec  de  l'eau  de  mer  froide  et  la  petite 
quantité  d'eau  douce  allouée  à  chaque  section  sert  tantôt  au  savonnage 
lui-même,  tantôt  au  rinçage.  Il  est  difficile  de  dire  laquelle  de  ces  deux 
pratiques,  abandonnées  au  choix  du  matelot,  a  réellement  le  moins  d'in- 
convénients. Le  savonnage  à  l'eau  douce  est  plus  avantageux,  en  ce  que 
celle-ci  dissout  mieux  le  savon  et  que  le  nettoyage  est  plus  parfait  ; 
mais  il  implique  ensuite  la  nécessité  de  rincer  le  linge  à  l'eau  de  mer  et 

(1)  Ce  savon  jaune  se  compose  de  suif  de  bœuf,  de  graisse  d'os,  d'huile  de  palmes 
additionnés  de  30  pour  100  de  résine.  Il  contient  en  centièmes  :  51  de  corps  gras,  12  de 
résine,  13  de  soude,  24  d'eau  (Barreswill  et  Aimé  Girard,  Dict.  de  chimie  industrielle,  1864, 
t,  m,  p.  352). 

(2)  Voy.  Rouget  de  Tlsle,  Notice  historique,  théorique  et  pratique  sur  le  blanchissage 
du  linge.  Paris,  1852. 
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par  suite  il  expose,  comme  je  l'ai  dit,  au  grave  inconvénient  de  l'avoir 
toujours  humide. 

Voilà  comment  je  voudrais  que  fût  réglée  l'opération  du  blanchissage 
ordinaire  à  bord  des  navires  : 

L'eau  douce  allouée  à  l'équipage  serait  divisée  en  deux  portions  :  la 
première  servirait  à  la  macération  ou  au  trempage  du  linge;  on  y  ajou- 
terait 1  kilogramme  de  sel  de  soude  par  50  litres  d'eau  (1). 

Le  linge  destiné  à  être  lavé  dans  la  nuit  serait  mis  à  tremper  le  soir 
dans  celte  lessive  ;  il  serait  réuni  par  paquets  individuels  accrochés  à 
des  pitons  disposés  circulairemenl  autQur  des  bailles  et  correspondant  à 
des  numéros  d'ordre. 

Le  savonnage  par  la  brosse  a  sans  doute  des  inconvénients  ;  il  use 
rapidement  le  linge;  mais  il  est  seul  applicable  abord,  le  baitage devant 
entraîner  un  bruit  insupportable.  Le  pliage  du  linge,  qui  consiste  à  faire 
glisser  l'un  sur  l'autre  deux  plis  de  manière  à  les  savonner  par  le  frotte- 
ment, serait  certainement  préférable  à  la  brosse,  mais  il  est  à  craindre 
que  la  routine  du  matelot  ne  répugne  à  l'abandon  de  ce  moyen  défec- 
tueux. En  tout  cas,  le  premier  savonnage  doit  s'effectuer,  autant  que 
possible,  à  l'aide  de  la  seule  eau  qui  a  servi  au  trempage  ;  ce  n'est  que 
plus  tard  que  l'eau  de  mer  doit  être  employée. 

Letoi^dage  du  linge  pour  en  exprimer  l'eau  est  également  préjudi- 
ciable à  la  conservation  des  tissus  dont  les  fibres  sont  ainsi  violemment 
contournées  et  tendues  ;  dans  la  plupart  des  établissements  de  blan- 
chissage on  l'a  remplacé  par  l'expression  mécanique  ;  s'il  doit  être  con- 
servé à  bord,  il  faut  au  moins  que  les  matelots  soient  avertis  de  l'incon- 
vénient qu'il  y  aurait  à  l'exagérer. 

Lorsque  le  savonnage  est  terminé  et  que  le  linge  a  reçu  deux  rin- 
çages successifs  à  l'eau  de  mer,  il  faut  alors  vider  les  bailles  de  trem- 
page et  verser  l'eau  douce  destinée  à  débarrasser  le  linge  de  l'excès  de 
savon,  des  matières  que  le  savonnage  a  solubilisées  et  des  sels  déliques- 
cents que  le  rinçage  à  l'eau  de  mer  a  laissés  à  sa  surface. 

Cela  fait,  le  linge  est  tordu  de  nouveau  pour  exprimer  la  plus  grande 
partie  de  l'eau  de  rinçage,  puis  suspendu  sur  les  cartahus  pour  y 
sécher. 

Les  ressources  du  navire  en  eau  douce  sont-elles  limitées  ;  il  convient, 
au  moins  de  temps  en  temps,  ne  fûl-ce  que  tous  les  mois,  d'opérer  un 
lavage  du  linge  dans  ces  conditions.  Il  va  sans  dire  que,  dans  les  navi- 
gations fluviatiles,  comme  celles  des  bâtiments  de  guerre  ou  de  com- 
merce qui  remontent  et  redescendent  les  fleuves  de  la  Confédération 
argentine,  qui  entrent  dans  le  Congo,  etc.,  l'eau  douce  coulant  le  long  du 
bord,  il  n'y  a  plus  de  mesure  à  garder.  C'est  un  spectacle  agréable 
pour  l'hygiéniste,  et  j'en  ai  joui  souvent,  que  de  voir  alors  le  matelot, 

(1)  On  pourrait,  au  moins  de  temps  en  temps,  recourir  à  cette  sorte  de  lessivage 
imparfait. 


,238  L'HOMME  DE  MER. 

afFolé  du  bonheur  d'avoir  de  l'eau  douce  sans  la  mesurer,  se  livrer  à  de 
véritables  orgies  de  nettoyage  du  navire,  de  son  linge  et  de  sa  per- 
sonne. 

§  2.  —  Lavage  du  linge  aux  aiguades. 

Le  lavage  du  linge  aux  aiguades  ou  ruisseaux  est  sans  doute  bien  pré- 
férable à  celui  pratiqué  à  bord,  à  cause  de  la  profusion  de  l'eau  douce  et 
des  facilités  du  séchage,  mais  ces  avantages  sont  chèrement  payés  par 
les  occasions  d'intempérance,  d'insolations,  parfois  d'excès  de  tous 
genres,  que  le  séjour  de  la  terre  offre  aux  matelots,  et  la  prudence  oblige 
à  n'accorder  cette  autorisation  que  là  où  ces  dangers  n'existent  pas.  Il 
arrive  cependant  parfois  que  sur  un  des  points  d'une  rade  se  trouvent 
réalisés  ces  avantages  d'éloigneraent  des  villes  et  de  surveillance  facile, 
et  il  faut  alors  s'empresser  de  fournir  aux  équipages  cette  occasion 
d'avoir  leur  linge  lavé  plus  complètement  qu'il  ne  Test  d'habitude. 

§  3.  —  Lessivage  du  linge. 

Le  lessivage  du  linge  par  coulage,  tel  qu'il  était  pratiqué  jadis  dans 
nos  maisons  et  tel  qu'il  l'est  encore  dans  quelques  provinces  qui  ont 
conservé  le  goût  et  le  souvenir  des  vieilles  habitudes,  est  certainement 
peu  applicable  à  bord  des  navires  de  guerre,  mais  les  navires  de  com- 
merce employés  aux  longues  navigations  pourraient,  soit  à  bord,  soit 
dans  les  relâches,  utiliser  ce  procédé  de  nettoyage  qui  donne  au  linge 
une  netteté,  une  blancheur  et  un  parfum  dont  l'œil,  Todorat  et  la  santé 
se  trouvent  également  bien.  Il  exige  pour  toute  installation  un  cuvier 
assez  élevé  et  une  chaudière  à  lessive  placée  en  contre-bas  ;  un  tuyau  par- 
tant de  la  base  du  cuvier  porte  la  lessive  dans  la  chaudière.  Le  linge 
essangé,  c'est-à-dire  lavé  dans  l'eau  froide,  est  entassé  méthodiquement 
et  par  couches  dans  une  baille  percée  d'un  trou  et  munie  d'une  douille  à 
sa  partie  inférieure,  et  on  l'arrose  avec  une  lessive  bouillante  de  cen- 
dres ou  de  sel  de  soude  (1).  La  lessive  alcaline  traverse  le  linge,  s'écoule 
lentement  dans  la  chaudière  d'oij  elle  est  reprise  pour  faire  le  même 
trajet  ;  Topéralion  dure  de  deux  à  six  heures.  Quand  elle  est  terminée, 
on  relire  le  linge,  on  le  savonne,  on  le  rince  et  quand  il  est  essoré,  on 
le  met  au  séchage. 

(1)  On  se  sert  de  cendres  de  bois,  à  raison  de  deux  litres  de  cendre  pour  une  cuve 
d'un  hectolitre.  On  peut  remplacer  la  cendre  par  500  grammes  de  carbonate  de  soude 
du  commerce  pour  un  ou  deux  hectolitres  de  linge.  Ce  procédé  dit  du  coulage  est  con- 
sidéré comme  trop  primitif  et  devant  céder  la  place  aux  méthodes  perfectionnées 
qu'a  imaginées  l'industrie  moderne;  on  lui  reproche  d'être  très-long,  d'obliger  pour  le 
transport  et  le  transvasement  à  un  travail  fatiguant,  de  coujpromettre  l'intégrité  du 
linge  en  le  soumettant  à  des  températures  inégales,  etc.  Cela  est  incontestable,  mais 
il  s'agit  ici  d'employer  ce  procédé  en  l'absence  d'appareils  perfectionnés,  et  de  donner 
à  du  linge  qui  est  toujours  imparfaitement  nettoyé,  et  de  temps  en  temps,  un  lessi- 
vage qui  compense  ce  que  le  nettoyage  ordinaire  a  de  sommaii-e  et  d'incomplet. 


CULTURE   CORPORELLE.  239 

Celte  opération  est  très-facilement  praticable  à  terre,  dans  le  voisi- 
nage d'une  aiguade;  quelques  heures  lui  suffisent;  elle  plairait  singuliè- 
rement aux  matelots  auxquels  elle  apporterait,  avec  un  bénéfice  pour  la 
santé,  un  souvenir  de  la  vie  domestique,  et  n'y  eût-on  recours  que  tous 
les  six  mois,  elle  nettoierait  au  moins  complètement  le  linge  de  corps  et 
pallierait  l'imperfection  des  lavages  ordinaires.  La  routine  peut  seule 
donner  à  cette  idée  un  caractère  d'étrangeté  ;  nous  avons  vu  pour  notre 
compte,  pendant  que  nous  naviguions,  une  foule  de  circonstances  et  de 
localités  oii  elle  eût  pu  être  facilement  réalisée.  C'est  une  opération  qui 
ne  peut  qu'être  exceptionnelle,  mais  dont  la  practicability  et  les  avan- 
tages sont  évidents.  Les  grands  navigateurs,  lesPhipps,  les  Krusenstern, 
lesCook,  etc.,  étaient  des  femmes  de  wma^e  accomplies  et  je  dirais  volon- 
tiers que  la  valeur  d'un  chef  d'expédition  maritime  se  mesure  à  la  blan- 
cheur habituelle  de  la  chemise  de  ses  matelots. 

§  4.  —  Blanchissage  à  la  vapeur. 

L'application  de  la  vapeur  au  blanchiss:ige  nautique  est  encore  un  de 
ces  projets  très-facilement  réalisables  mais  qui  ont  un  faux  air  de  spécu- 
lation théorique  qui,  la  routine  aidant,  empêchera  longtemps  d'exami- 
ner s'il  est  réellement  impraticable.  Nous  l'avons  déjà  dit,  et  nous  le 
répétons  encore,  tout  ce  qui  est  nouveau  paraît  étrange,  tout  ce  qui 
paraît  étrange  peut  n'être  pas  inutile.  Il  faut  voir,  essayer,  s'affranchir 
des  entraves  de  l'habitude  et  ne  jamais  considérer,  en  hygiène  navale, 
comme  ailleurs,  l'état  présent  des  choses  comme  la  dernière  expression 
du  bien.  Pour  nous  ce  n'est  jamais  sans  un  sentiment  de  regret  que 
nous  avons  vu  la  vapeur  se  dégager  et  se  dissiper  dans  l'air  par  les 
tuyaux  d'échappement  des  machines  de  nos  navires  et  nous  nous 
sommes  dit  que  dans  ce  calorique  perdu,  dans  cette  force  perdue,  dans 
cette  eau  douce  perdue,  il  y  avait  des  richesses  que  l'hygiène  s'appro- 
priera un  jour,  en  particulier  des  bains  et  du  blanchissage  à  la  vapeur. 

Ce  mode  de  nettoyage  du  linge  prend  crédit  de  plus  en  plus  et  la  plu- 
part des  lavoirs  publics  n'en  emploient  pas  d'autres.  Disposer  dans  le 
voisinage  des  chaudières  une  cuve  de  tôle,  dans  laquelle  le  linge,  préala- 
blement imprégné  d'une  lessive  alcaline  faible  (1)  serait  soumis  à  l'ac- 
tion de  la  vapeur  d'eau  qu'un  tuyau  de  métal  y  conduirait,  voilà  en  dé- 
finitive à  quoi  se  réduirait  tout  le  problème.  Le  linge  de  l'équipage  se- 
rait placé  pendant  cinq  ou  six  heures  dans  cette  cuve,  il  y  perdrait  une 
partie  de  ses  matières  solubles,  aurait  toutes  ses  matières  grasses  sapo- 
nifiées et  il  ne  resterait  plus  qu'à  lui  faire  subir  l'opéralion  du  séchage. 

(c  Nous  indiquerions  bien  encore  comme  possible,  disions-nous  en 
•1856,   l'établissement  sur  les  navires  à  vapeur  d'une  sorte  de  séchoir 

(I;  On  emploie,  par  50  kilogrammes  de  linge  sec,  pour  ce  trempage,  un  kilog.  et 
demi  de  soude  ou  de  potasse  du  commerce  pour  100  litres  d'eau. 
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chauffé  par  la  vapeur  elle-même  (I)  et  destiné  à  suppléer  pour  le  sé- 
chage du  linge  l'action  solaire  qui,  dans  certaines  navigations,  f  lit  obsti- 
nément défaut  pendant  des  séries  de  dix  ou  quinze  jours  et  quelquefois 
au  delà,  mais  la  crainte  de  paraître  trop  aventureux  nous  dissuade  de 
développer  une  idée  qui,  une  fois  mise  en  avant,  fera  son  chemin  tôt  ou 
tard  si  elle  est  utile.  »  J'y  mets  plus  de  hardiesse  aujourd'hui  et  je  de- 
mande que  cette  idée  soit  mise  pratiquement  à  l'étude  (2).  Il  faut  bien 
songer  en  effet  que  dans  les  navigations  du  Nord,  l'humidité  des  vête- 
ments est  une  des  causes  les  plus  habituelles  de  l'altération  de  la  santé 
des  matelots  (tous  les  hygiénistes  sont  d'acoord  sur  ce  point)  et  que 
l'état  du  temps  ne  permet  que  rarement  le  séchage  de  leur  linge  et  de 
leurs  vêtements  à  l'air  libre. 

Est-il  nécessaire  d'ajouter  que  le  battage,  l'aération,  l'exposition  en 
plein  air  et  au  soleil  sont  des  moyens  de  purification  des  vêtements  qui 
concourent  au  même  but  que  le  nettoyage,  et  que  les  capitaines,  obéis- 
sant d'ailleurs  à  une  prescription  réglementaire,  doivent  veiller  à  ce  que 
pas  un  rayon  de  soleil  ne  soit  perdu  pour  l'assainissement  ou  la  conser- 
vation des  effets  de  leur  équipage. 

A  bord  des  navires  de  guerre  la  propreté  est  garantie  à  la  rigueur  par 
la  discipline  et  il  n'y  a  qu'à  comprendre  cet  intérêt  et  à  vouloir  ferme- 
ment pour  qu'il  reçoive  une  pleine  satisfaction.  Les  bâtiments  de  com- 
merce ne  sont  pas  dans  des  conditions  aussi  avantageuses,  et  là,  cepen- 
dant, l'exiguité  des  équipages,  la  possibilité,  sur  les  grands  types  de 
navires  marchands  au  moins,  d'installer  des  lavabos,  un  appareil  de  les- 
sivage, un  assécheur,  etc.,  devraient  leur  assurer  une  propreté  bien  su- 
périeure à  celle  des  navires  de  guerre.  La  sollicitude  des  armateurs  et 
la  vigilance  des  capitaines  ne  sauraient  se  proposer  un  objectif  plus 
important.  Sur  ces  bâtiments  habituellement  démunis  de  médecins,  il 
n'y  a,  à  proprement  parler,  qu'une  seule  médecine  qui  soit  réalisable, 
c'est  celle  de  la  préservation,  et  l'on  ne  saurait  mettre  trop  de  soins  à 
s'en  assurer  les  bénéfices.  Or,  la  propreté  est  l'un  de  ses  éléments  essen- 
tiels. Les  règlements  qui  pourvoyent  à  cet  intérêt,  dans  la  marine  de 
guerre  devraient  être  entièrement  applicables  aux  navires  marchands, 

(1)  Il  serait  facile  de  joindre  à  l'action  asséchante  de  la  chaleur  celle  de  l'aspiration. 
Un  asséc'ieur  thermo-aspirateur  est  une  innovation  qui  peut  tenter  l'imagination  des 
ingénieurs.  Je  leur  livre  l'idée  et  le  nom,  ne  pouvant  aller  au  delà.  Au  reste,  des  sé- 
choirs sont  employés  dans  les  lavoirs  publics  et  dans  certains  établissements  populeux 
et  il  n'y  aurait  qu'à  les  adapter,  comme  forme  et  comme  dimensions,  aux  besoins  spé- 
ciaux des  navires. 

(2)  VExpoaition  d'économie  domestique  de  1872  contenait  des  modèles  de  lessiveuses, 
d'essoreuses,  etc.,  qui  pourraient  être  aisément  appliqués  aux  usages  nautiques.  Quel- 
ques grands  navires  anglais,  et  en  particulier  le  plus  a;rand  de  tous,  le  G'eat-Eastern, 
ont  été  munis  d'appareils  de  ce  genre.  Les  appareils  Bouillon,  MuUer  et  C^"  qui  fonc- 
tionnent par  l'emploi  simultané  de  la  vapeur  et  des  aifusions  pourraient  être  utilisés  à 
bord  des  navires.  Un  appareil  de  1™,40  de  hauteur  et  de  !",:{  de  diamètre  ne  coûte 
que  300  fr.  ;  il  peut  contenir  125  kilog.  de  linge,  et  celui-ci  est  nettoyé  en  trois  ou  quatre 
heures  (Dict.  des  Arts  et  manufactures  et  de  l'Agriculture,  art.  Blanchissage). 
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SOUS  l'autorité  des  capitaines  et  la  responsabilité  des  armateurs.  Ici  en- 
core, je  ne  puis  que  désirer  pour  notre  marine  du  commerce  l'interven- 
tion de  mesures  législatives  analogues  à  celles  adoptées  par  les  Anglais 
et  qui  prennent  résolument  en  main  les  intérêts  de  la  santé  et  de  la  sé- 
curité des  matelots  du  commerce.  C'est  en  effet  une  Irès-fausse  con- 
ception de  la  liberté  que  de  vouloir  qu'on  la  respecte  là  oh  elle  ne  couvre 
que  les  intérêts  de  l'ignorance  ou  de  l'incurie.  La  libre  Angleterre  et 
la  libre  Amérique  ne  se  perdent  pas  dans  cette  confusion  de  la  liberté 
utile  et  de  la  liberté  dangereuse  en  laquelle  l'idéologie  se  complaît  et 
s'obstine  chez  nous,  et  elles  savent  au  besoin  demander  à  la  liberté  in- 
dividuelle des  sacrifices  auxquels  elle  se  résigne  très-bien  et  qui  pro- 
filent au  bien  public.  VAct  sur  la  marine  de  commerce  nous  en  est 
une  preuve,  et  la  discussion  récente  de  la  question  Plimsoll  sur  l'in- 
navigabilité  des  navires  marchands  et  sur  les  garanties  à  exiger  des 
armateurs  nous  donne  la  mesure  de  l'esprit  pratique  et  résolument  sage 
de  nos  voisins.  On  ne  gouverne  ni  on  ne  défend  les  hommes  avec  des 
mots. 

Telles  sont  les  considérations  principales  que  nous  avions  à  présenter 
sur  ce  sujet  si  important  de  la  culture  et  de  la  propreté  corporelles  à 
bord  des  navires.  Le  temps  est  loin  de  nous  sans  doute  oîi  les  marins 
étaient  complètement  abandonnés,  sous  ce  rapport,  à  leur  paresse  et  à 
leur  incurie,  oij  ils  achetaient  eux-mêmes  leurs  vêtements,  pourvoyaient 
comme  ils  l'entendaient  au  nettoyage  de  leur  linge,  couchaient  amate- 
iotés  et  vivaient  dans  une  malpropreté  favorable  à  l'invasion  des  mala- 
dies de  la  peau,  à  la  pullulation  immonde  des  parasites  et  au  développe- 
ment de  ces  épidémies  meurtrières  qui  venaient  de  temps  en  temps 
protester  tragiquement  contre  l'omission  de  toutes  les  lois  de  l'hygiène. 
11  y  a  eu  un  progrès  immense  de  réalisé,  mais  si  les  conseils  de  propreté 
nautique  que  Nelson  recevait  de  son  oncle  à  son  premier  commande- 
ment, paraissent  bien  surannés  aujourd'hui,  il  n'en  est  pas  moins  per- 
mis d'affirmer  que  la  dernière  limite  du  bien  en  cette  matière  n'est  pas 
atteinte  et  que  beaucoup  d'améliorations  utiles  peuvent  encore  être 
pressenties  et  demandées.  Je  convie  à  cette  tâche  honorable  les  capi- 
taines et  les  médecins  des  navires,  associés  dans  un  intérêt  commun 
4,'humanilé. 
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INFLUENCES  DU  NAVIRE 


Nous  venons  d'étudier  les  conditions  de  l'habitation  nautique  et  celles 
de  l'homme  de  mer  ;  ces  deux  termes  du  rapport  étant  connus,  nous 
avons  à  nous  occuper  maintenant  de  la  façon  dont  ils  réagissent  l'un  sur 
l'autre  au  point  de  vue  de  la  salubrité  et  ici  nous  pouvons,  empruntant 
à  la  langue  maritime  des  Anglais  une  vive  et  poétique  métaphore  (1), 
animer  en  quelque  sorte  le  navire,  en  faire  un  être  sentant,  vivant, 
ayant  sa  personnalité  et  aussi  sa  santé  propre,  dont  il  ne  bénéficie  ni  ne 
souffre  pour  lui-même,  il  est  vrai,  mais  qui  peut,  avec  profit,  être  considé- 
rée indépendamment  de  celle  de  l'équipage  qui  l'anime.  Le  navire,  en 
effet,  comme  un  être  humain,  a  ses  qualités  ou  ses  défauts  originels  de 
structure  ;  c'est,  dès  le  chantier,  son  berceau,  un  être  voué  à  la  santé 
par  son  ampleur  organique,  ou  un  valétudinaire  enclin  à  subir  et  à  con- 
denser en  quelque  sorte  toutes  les  influences  insalubres  qui  passeront  ; 
c'est  surtout  un  organisme  qui  vaudra  ce  que  vaut  son  hygiène  et  qui, 
placé  dans  des  conditions  qui  menacent  sa  salubrité,  ne  saura  prévaloir 
contre  elles  que  s'il  s'astreint  à  des  soins  incessants  et  à  des  précautions 
assidues.  S'il  y  a  des  navires  valétudinaires  (et  il  faut  prudemment  ad- 
mettre que  tous  le  sont),  il  y  a  aussi  des  navires  malades;  ce  sont  ceux 
qui  sont  voués  d'une  manière  permanente  aux  sévices  de  ce  que  j'appel- 
lerai les  endémies  nautiques  et  d'une  manière  accidentelle  à  ceux  des 
épidémies  nautiques.  Aux  premiers  il  faut  une  hygiène  préservatrice  dont 
la  vigilance  ne  se  démente  pas;  aux  seconds  il  faut  un  traitement  qui 
les  ramène  aux  conditions  communes  de  salubrité.  Cette  distinction, 
fondée,  je  le  crois,  sur  la  nature  même  des  choses,  se  retrouvera  dans 
l'étude  que  nous  ferons  plus  loin  de  l'assainissement  nautique  ;  pour  Ye. 
moment,  il  ne  s'agit  ni  d'hygiène  ni  de  thérapeutique,  mais  bien  d'étio- 
logie. 

Or  les  influences  du  navire  doivent  être  envisagées  sous  deux  aspects  : 
1»  influences  communes  se  retrouvant  sur  tous  les  navires,  quels  que 
soient  leurs  types,  leurs  particularités  de  construction,   de  disposition 

(1)  Les  Anglais  appellent  leurs  bâtiments  de  guerre  men-of-ioar  et  leurs  bâtiments 
de  commerce  merchant-me7i. 
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intérieure,  d'armement  ;  i2°  influences  spéciales  étudiées  dans  leurs  rap- 
ports avec  les  différentes  sortes  de  navires  ramenés  dans  ce  but  à  des 
groupes  et  à  des  types  déterminés.  C'est  l'ordre  que  nous  allons  suivre 
dans  cette  étude. 


SECTION    PREMIERE 

INFLUENCES    COMMUNES 

Les  influences  de  cet  ordre  sont  inhérentes  à  l'habitation  nautique 
en  général  ;  elles  forment  le  fond  même  de  l'hygiène  des  marins. 

Il  n'y  a  pas  d'habitation  qui  exerce  sur  la  santé  des  influences  dont 
la  permanence  puisse  être  comparée  à  celles  du  navire  ;  c'est  là,  je  l'ai 
dit,  le  secret  de  l'importance  et  de  l'intérêt  qu'offre  à  l'hygiène  l'étude 
de  cette  habitation  si  spéciale.  Dans  certaines  campagnes  oii  la  séques- 
tration des  équipages  à  bord  est  une  nécessité  ou  un  système,  il  est  des 
hommes  qui  passent  des  années  entières  sans  laisser  le  navire  auquel  les 
attachent  les  liens  de  la  discipline  et  de  l'assuétude,  et  qui,  par  consé- 
quent, ne  mitigent  pas,  comme  nous  le  faisons  pour  nos  maisons,  les 
influences  de  ce  miUeu  restreint  par  celles  du  dehors.  Le  matelot,  ché- 
lonien  porté  par  son  écaille,  ne  fait,  quand  il  monte  sur  le  pont,  que 
mettre  la  tête  hors  de  sa  prison  mobile^  pour  l'y  rentrer  bientôt  ;  Bias 
inconscient,  il  «  porte  tout  avec  lui,  »  comme  le  sage  de  Priène,  et  il  se 
fait  de  son  bâtiment  une  sorte  de  microcosme  mouvant  qui  l'isole  du 
reste  du  monde  et  suffit  à  ses  besoins  comme  à  son  activité.  Éludions  la 
mesure  et  le  sens  dans  lesquels  l'habitation  nautique,  envisagée  d'une 
manière  générale,  modifie  les  conditions  de  sa  vie  et  de  sa  santé. 

Ici  nous  trouvons  deux  sujets  d'études  :  1°  le  climat  nautique;  2"  les 
vibrations  du  navire. 

Les  oscillations  étant  le  fait  du  milieu  sur  lequel  il  flotte  seront  étu- 
diées, avec  le  mal  de  mer  qui  en  dérive,  et  à  propos  des  influences  péla- 
giennes. 


CHAPITRE    PREMIER 

Le  climat  nautique. 


On  a  ingénieusement  appelé  climat  domestique  les  conditions  diverses 
que  présente  l'atmosphère  de  l'habitation,  je  me  crois  fondé  à  appliquer 
cette  désignation  à  l'élude  de  l'atmosphère  du  bâtiment,  lequel  n'est  en 
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réalité  qu'une  habitation  spéciale.  Or,  ce  climat,  comme  tous  les  autres, 
est  un  modificateur  complexe  fait  d'air,  de  chaleur,  d'humidité,  de  lu- 
mière, d'ozone,  etc.  Nous  avons  donc  à  étudier  sous  tous  ces  rapports 
le  climat  nautique,  lequel,  variable  pour  chaque  type  de  navire  et  pour 
chaque  variété  du  même  type,  est  sans  doute  subordonné  aux  conditions 
mobiles  de  l'atmosphère  extérieure,  mais  s'en  émancipe  cependant 
dans  une  certaine  mesure  en  conservant  ses  qualités  propres. 

La  composition  et  les  mouvements  de  l'air  dans  l'intérieur  des  navires, 
sa  Ihermologie,  son  hygrologie,  son  état  ozonique  et  électrique  sont  les 
points  principaux  de  cette  étude  du  climat  nautique. 


ARTICLE  PRE.MIER. 

AÉaOLOGlE  r;AUTJQUE. 

Je  donne  le  nom  à'aérologie  nautique  à  l'ensemble  des  considérations 
qui  ont  trait  à  la  quantité  d'air  attribuée  aux  équipages  des  navires  dans 
les  compartiments  intérieurs  de  ceux-ci  et  aux  qualités  diverses  que  cet 
air  peut  présenter.  Cette  étude  offre  aujourd'hui  un  grand  intérêt,  et  on 
me  permettra  d'y  insister. 

§  1 .  —  Quantité  d'air  ou  aération  spécifique. 

L'aération  spécifique  des  navires  a  des  aspects  multiples.  On  peut  étu- 
dier en  effet  successivement:  1°  le  rapport  du  carré  d'aération  (i)  au 
volume  du  navire;  2°  le  rapport  du  carré  d'aération  au  chiffre  de  l'équi- 
page ;  3®  le  rapport  du  carré  spécifique  d'aération  au  cube  spécifique 
d'encombrement. 

1 .  —  Rapport  du  carré  d'aération  au  volume  (2).  —  Si  Ton  prend  le  carré 
d'aération  total  ou  partiel  d'un  navire  et  qu'on  le  divise  par  le  cube  re- 
présentant le  volume  dunavire  ou  de  l'un  de  ses  compartiments  habités, 

(1)  J'ai  proposé  d'appeler  carré  d'aération  le  carré  représentant  l'ensemble  des 
ouvertures  aératoires  d'un  navire  ou  de  chacun  de  ses  étages  ou  compartiments.  Ce 
terme  a  été  adopté  avec  ce  sens  par  les  médecins  de  la  marine  qui  s'occupent  d'hy- 
giène navale.  Le  carré  spécifique,  comme  je  vais  le  dire,  s'entend  dans  plusieurs  sens  : 
du  rapport  du  carré  aératoire  au  volume  du  navire  ou  d'une  de  ses  parties,  de  la  part 
qui  revient  dans  ce  carré  à  chaque  homme  de  l'équipage. 

G       G 

(2)  On  peut  représenter  ces  deux  rapports  par  les  formules  suivantes  :  -  et  -,  G  étant 

le  carré  d'aération,  V  le  volume  ou  cubage  du  navire  et  N  le  chiffre  de  l'équipage.  Ges 
termes,  au  lieu  de  s'appliquer  à  l'ensemble  du  navire  et  à  l'ensemble  de  ses  habitants, 
peuvent  indiquer  le  carré  d'aération  d'un  des  étages  du  navire  dans  ses  rapports  avec 
le  cube  de  cet  étage  et  avec  la  fraction  d'équipage  qui  l'habite.  Je  ne  m'étais  occupé 

Q 

que  du  rapport  -•,  M.  Bourel-Roncière  s'est  occupé  depuis  des  autres  rapports. 
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C 

on  a  le  rapport-.  Plus  G  sera  grand  par  rapport  à  V,  plus  le  navire 

pourra  être  considéré  comme  favorisé  sous  le  rapport  de  l'aération  na- 
turelle. M.  Bourel-Roncière  a  rapporté  cette  comparaison  à  iOO  mètres 
cubes  du  volume  total  du  navire  et  a  déterminé  le  carré  d'aération  qui 
alimente  d'air  ces  100  mètres  cubes.  C'est  ainsi  qu'il  a  établi  par  ses 
recherches  que  sur  l'Océan  100  mètres  cubes  nets  ne  communiquent  avec 
l'air  extérieur  que  par  une  surface  carrée  de  1^,02,  que  cette  surface 
est  de  4^,01  sur  le  Marengo  et  de  1^,02  sur  le  Richelieu.  11  serait  intéres- 
sant d'étendre  ces  recherches  à  tous  les  types  de  navire  et,  sur  chaque 

navire  en  particulier,  de  déterminer  les  rapports  g  ^  p  j  c'est-à-dire  le 

rapport  du  carré  d'aération  au  volume  de  la  batterie,  du  faux-pont,  de  la 
cale  (1). 

II.  —  Rapport  du  carré  d'aération  au  chiffre  de  l'équipage.  —  C'est  le 
rapport  -  qui  peut  s'appliquer  àl'ensembleduvolume  du  navire  et  à  l'en- 
semble de  son  effectif  ou  bien  au  volume  d'un  de  ses  étages  et  à  la  frac- 
tion de  l'équipage  qui  l'habite. 

En  1856,  j'ai  eu  la  pensée  de  faire  entrer  les  calculs  du  carré  absolu 
et  du  carré  spécifique  d'aération  comme  éléments  de  l'étude  de  la  salu- 
brité absolue  et  comparative  des  navires  ;  et  j'ai  été  heureux  de  voir  les 
médecins  de  la  marine  adopter  cette  idée  et  appliquer  aux  types  nou- 
veaux de  navires  des  calculs  que  je  n'avais  pu  faire  que  pour  ceux  de 
l'ancienne  flotte.  MM.  Quémar  et  Bourel-Roncière,  en  particulier,  ont 
abordé  avec  beaucoup  de  fruit  ces  recherches  en  leur  donnant  pour 
base  les  éléments  mêmes  que  j'avais  indiqués,  de  sorte  qu'il  existe  entre 
leurs  calculs  et  les  miens  une  uniformité  qui  rend  leur  comparaison 
plus  facile  et  plus  fructueuse. 

Le  dernier  de  ces  médecins  distingués  rapprochant  les  résultats  que 
m'avait  fournis,  il  y  a  vingt  ans,  l'étude  de  l'aération  spécifique  des  an- 
ciens types  de  navires  de  ceux  auxquels  était  arrivé  M.  Quémar  pour 
les  cuirassés  anciens,  et  de  ceux  qu'il  avait  calculés  lui-même  pour  les 
types  actuels  des  cuirassés,  a  dressé  dans  un  mémoire  spécial  (2)  le 
tableau  suivant  que  je  lui  emprunte  : 

Q 

(1)  Si  -  est  le  rapport  du  carré  d'aération  au  volume  de  la  première  batterie,  si 

C 

s;  est  le  même  rapport  pour  la  seconde  batterie,  l'aération  spécifique  de  cette  deuxième 

C       C 
batterie  sera  représentée  par  5  X  ^7  '  ^t  ainsi  de  suite  pour  les  étages  sous-jacents: 
B         B 

le  dernier,  ia  cale  par  exemple,  aurait  pour  mesure  de  son  aération  spécifique  le  pro- 
duit de  tous  les  carrés  successifs  d'aération  divisé  par  le  produit  de  tous  les  volumes 

des  étages,  g^. 

(2)  Bourel-Roncière,  Contribution  à  l'hygiène  des  cuirassés  {Arch.  de  méd.  nav.,  1875, 

t.  xxxm,p.  81. 
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CARRÉ  SPÉCIFIQUE 

bhut 

TYPES. 

exprimé 
en  décimètres  carrés  (i) 

OBSERVATEUFS. 

/  Vaisseau  de 

VIO 

1^%06 

Fonssagrives. 

-        de 

100 

1    ,21 

— 

de 

90 

0   ,81 

— 

Anciens  types <        —        de 

74 

1    ,23 

— 

Fréa-ate    de 

60 

0    ,49 

— 

-        de 

50 

0    i56 

— 

—        de 

44 

1     ,04 

— 

/  Gloire. 

1    ,72 

Quémar. 

\   Couronne, 

0    ,81 

— 

Cuirassés  anciens... <  Solférino. 

2    ,19 

— 

\  Provence. 

l    ,90 

— 

\  Normandie.. 

1    ,59 

— 

(  Océan. 

1    ,77 

Bourel-Roncière. 

Cuirassés  actuels...]  Marengo. 

1    ,04 

— 

{  Richelieu. 

1    M 

— 

Si  nous  comparons,  sous  le  rapport  de  la  grandeur  du  carré  d'aération, 
l'ensemble  de  ces  groupes  de  navires,  nous  voyons  que  le  Solféinno  est, 
de  tous,  celui  qui  avait  le  plus  grand  carré  spécifique  (2^%  19)  et  que 
l'ancienne  frégate  de  60  est  celle  qui  présentait  le  plus  petit  (0^%49). 
C'est-à-dire  que  si  on  supposait  l'équipage  réparti  uniformément  dans 
ces  deux  navires,  chaque  homme  aurait  un  carré  spécifique  ou  indi- 
viduel d'aération  de  0^^49  sur  une  frégate  à  voiles  de  60  canons  et  de 
2^'',19  sur  un  cuirassé  du  tj^pe  Solférino.  Le  rapport  varie  donc  de  plus 
du  quadruple. 

Si  nous  envisageons  maintenant  chacun  de  ces  groupes  isolément  et 
si  nous  prenons  la  moyenne  du  carré  spécifique  d'aération  des  types  qui 
les  constituent,  noustrouvons  :  1°  pour  les  anciens  types  à  voiles,  un  carré 
spécifique  moyen  de  l'^'^jôl  ;  2°  pour  les  anciens  cuirassés,  un  carré  de 
1*%59;  3°  pour  les  cuirassés  récents,  un  carré  de  lde,40.  Réunissons  les 
deux  groupes  de  cuirassés  sous  ce  rapport  et  nous  arrivons  aux  chif- 
fres suivants,  qui  représentent  la  comparaison  des  carrés  spécifiques 
d'aération  de  l'ancienne  flotte  de  combat  et  de  la  nouvelle  : 

1°  Ancienne  flotte  de  combat. .......     l'^<',bl 

2°  Cuirassés , l^^SO 

On  peut  en  conclure,   que  l'ancienne  flotte  de  combat  était  mieux 
ïrcée  pour  l'aération  que  les  cuirassés  (2)  et  que  chaque  homme  sur 

(1)  J'ai  ramené  ces  carrés  spécifiques  au  décimètre  carré  pour  rendre  leur  compa- 
raison plus  expressive  à  première  vue. 

(2)  Cette  disproportion  serait  bien  plus  forte  si  je  n'avais  pas,  dans  mes  calculs, 
réduit  les  ouvertures  aératoires  aux  sabords  et  aux  panneaux,  laissant  les  hublots  de 
oôté. 


per 
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les  cuirassés  récents  dispose  d'un  carré  aératoire  moindre  que  sur  les 
anciens  cuirassés  des  types  Solférino,  Provence,  etc. 

Compare-t-on  l'aération  des  cuirassés  entre  eux,  on  voit  qu'elle  a 
pour  maximum  2^%  19  {Solférino)  et  pour  minimum  O-isSl  {Couronne']. 

m.  —  Rapport  du  caj-ré  spécifique   d'aération  au  cube  spécifique  d'en- 
<:ombrement.  —  Si  l'on  divise  le  carré   spécifique  d'aération  qui  revient  à 

chaque  homme  d'un  navire  par  le  cube  d'espace  dont  il  dispose,  on  a 

cv 
un  nouveau  rapport  —  ,  C  étant  le  carré  d'aération,  Vie  volume  cubique 

et  N  l'effectif  de  l'équipage.  M .  Bourel-Roncière  a  indiqué  cetaspect  parti- 
culier de  l'étude  de  l'aération  spécifique.  On  comprend  que  la  grandeur 
de  ce  carré  d'aération  peut,  dans  une  certaine  mesure,  compenser 
l'exiguïté  du  cube  d'emplacement  et  réciproquement,  et  que  là  oh  à  un 
cube  étroit  correspond  un  carré  d'aération  spécifique  exigu  se  trouvent 
réunies  les  conditions  les  plus  défavorables.  J'ai  calculé  d'après  les  élé- 
ments que  j'avais  déjà  fournis,  et  en  les  complétant  par  ceux  qu'y  a 
ajoutés  M.  Bourel-Roncière,  la  nature  de  ce  rapport  sur  les  anciens  na- 
vires de  combat  et  sur  les  cuirassés,  et  je  suis  arrivé  à  constater  les 
chiffres  suivants  : 


CUBE 

CARRÉ  D'AÉRATION 

RAPPORT 

d'encombrement 

SPECIFIQUE 

TYPES. 

en 

en 

ea 

mètres  cubes. 

décimètres  carrés. 

CENTIEMES. 

Vaisseau  de  !"■  rang. 

4^3,535 

1^%06 

0,235 

de  2"=  rang. 

4     ,015 

1    ,21 

0,300 

—        de  3"=  rang. 

3     ,204 

0    ,81 

0,253 

Frégate  de  P"'  rang. 

2     ,838 

0    ,49 

0,(73 

—       de  2"^  rang. . 

3     ,050 

0    .56 

0,183 

—        de  3=  rang.. 

3     ,204 

1    ,04 

0,325 

Solférino. 

3     ,301 

2    ,19 

0,664 

Richelieu, 

7     ,944 

1    ,42 

0,179 

Océan. 

■5     ,083 

1    ,77 

0,348 

Moyennes . 

4i»^70S 

[""^n 

0,29 

On  voit  que  sur  l'ensemble  de  ces  navires  la  moyenne  du  cube  d'en- 
combrement spécifique  étant  4^708,  la  moyenne  du  carré  d'aération 

spécifique  est  de  l'i%17,  et  le  rapport  moyen  de  ces  deux  quantités  -  = 

0,295  ;  en  d'autres  termes,  le  cube  moyen  d'encombrement  spécifique 
étant  =  1,  le  carré  moyen  d'aération  spécifique  =  0,307,  plus  du  tiers. 
Remarquons  que  l'Océan  qui  donne  à  chacun  de  ses  hommes  plus  d'es- 
pace cubique  que  l'ancien  vaisseau  de  premier  rang  (5^083  au  lieu  de 
4™,o3o),  lui  donneaussi  un  carré  d'aération  spécifiqueplus  élevé  (l'^'=,77, 
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au  lieu  de  l^sOG;  à  ce  double  point  de  vue  il  y  a  donc  supériorité  hygié- 
nique du  cuirassé  du  type  Océan  sur  l'ancien  vaisseau  de  120  canons  (1). 

Je  pourrais  poursuivre  plus  loin  ces  rapprochements  numériques, 
mais  je  craindrais  de  lasser  la  patience  du  lecteur.  Je  reviendrai  à  la  fin 
de  ce  volume,  dans  l'appendice  relatif  au  programme  de  l'étude  de  la 
topographie  médicale  d'un  navire,  sur  les  éléments  que  doivent  embras- 
ser des  recherches  de  ce  genre. 

Si  un  bâtiment  était  inhabité,  on  ne  pourrait  admettre  que,  même 
dans  ce  cas,  son  atmosphère  intérieure  fût  en  équilibre  de  qualités 
avec  l'atmosphère  extérieure.  Les  parois  de  fer  ou  de  bois  du  navire 
agiraient  en  effet  sur  cette  atmosphère  circonscrite  dans  un  sens  qui  en 
modifierait  la  composition  chimique  et  avec  d'autant  plus  d'efficacité 
que  les  cloisonnements  intérieurs  apporteraient  plus  d'entraves  à  la 
communication  de  l'atmosphère  nautique  avec  l'atmosphère  du  dehors. 
De  plus,  à.  cette  viciation  par  les  matériaux  de  construction  viendrait 
s'ajouter  celle  produite  par  les  approvisionnements  de  toute  nature  : 
alimentaires,  nautiques  ;  par  le  chargement  ;  par  l'eau  qui  s'introduit 
dans  une  cale  imparfaitement  étanche.  Ce  navire  devenant  habité  et 
vivant,  ces  causes  de  viciation  persistent  et  elles  s'aggravent  de  toutes 
celles  qu'y  ajoute  le  jeu  de  la  vie  et  de  l'activité  humaines. 

On  ne  saurait  donc  considérer  l'atmosphère  intérieure  d'un  bâtiment 
autrement  que  comme  une  atmosphère  confinée,  soumise  à  des  causes 
incessantes  de  viciation  agissant  plus  activement  que  pour  tous  les  autres 
genres  d'habitations  humaines,  et  exigeant,  pour  que  les  effets  nuisibles 
en  soient  atténués,  toutes  les  ressources  d'une  industrie  active  et  inces- 
sante. Or,  quand  on  songe  qu'un  navire  est  ayfa me  d'air,  alors  qu'il 
plonge  dans  ce  milieu  bienfaisant  qui  l'enveloppe  de  toutes  parts  et  qui 
ne  rencontre  nul  obstacle  pour  arriver  jusqu'à  lui,  on  se  prend  à  s'éton- 
ner que  l'art  nautique  ait  réalisé  tant  de  merveilles  et  soit  venu  échouer 
contre  ce  problème  de  la  ventilation  nautique  qui  est  toujours  posé  et 
qui  répond  cependant  à  tant  d'intérêts  à  la  fois.  Mon  but,  encore  aujour- 
d'hui, comme  il  y  a  vingt  ans,  en  traitant  du  méphilisme  des  navires,  je 
ne  le  cache  pas,  est  tout  simplement  de  faire  ressortir  la  nécessité  im- 
périeuse d'une  ventilation  méthodique  et  générale  qui  a  suscité  dans  ces 
dernières  années  une  louable  émulation  et  d'intéressantes  expériences, 
mais  qui  laisse  encore  tout  à  faire  comme  application. 

La  composition  normale  de  l'air  Hbre,  en  poids  (2),  est  de  :  23,015 
d'oxygène;  76,990  d'azote  ;  0,0003  à  0,0006  d'acide  carbonique,  des  traces 

cv 

(1)  Ce  rapport  —  offre  beaucoup  moins  d'intérêt  et  de  précision  que  les  précédents  ; 

en  effet,  la  consommation  d'air  respirable  est  proportionnelle  au  nombre  des  indivi- 
dus, quel  que  soit  le  volume  dans  lequel  ils  vivent. 

(2)  Le  poids  de  l'air  est  de  lï',293  par  litre  ou  décimètre  cube. 
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d'ammoniaque,  d'iode  et  une  quantité  variable  de  vapeur  d'eau.  Celle 
de  l'air  expiré  est  représentée  par  :  oxygène,  17;  azote,  73,2;  acide 
carbonique,  5,9  ;  vapeur  d'eau,  1,9(1).  C'est-à-dire  que,  par  le  fait 
de  l'acte  respiratoire,  l'air  perd  en  moyenne  6,015  d'oxygène  et  1,79 
d'azote  et  acquiert  5,89  d'acide  carbonique  et  une  quantité  assez  consi- 
dérable d'eau.  Il  est  chargé,  de  plus,  de  produits  organiques  auxquels 
s'ajoutent  ceux  des  sécrétions  cutanées,  et  dont  les  réactifs  seuls  ac- 
cusent la  présence,  mais  qui  peuvent  très-bien  lui  communiquer  des 
propriétés  nouvelles. 

Appliquant  ces  données  à  l'atmosphère  intérieure  d'un  ancien  vais- 
seau à  trois  ponts,  monté  en  temps  de  guerre  par  1,087  hommes  d'équi- 
pages, j'avais  calculé  : 

1°  Que  l'équipage  entier,  séjournant  cinq  heures  dans  les  postes  de 
couchage,  par  le  fait  de  l'alternance  des  quarts,  y  versait  pendant  ce 
temps  2I7'',400  de  vapeur  d'eau,  à  raison  de  40  grammes  par  homme  et 
par  heure  (2); 

2"  Que  la  quantité  d'acide  carbonique  expiré  pendant  la  nuit,  à  rai- 
son de  41^'',43  (Dumas),  par  homme  et  par  heure,  était  de  225'',172  de  ce 
gaz; 

3°  Qu'un  homme  adulte  inspirant,  en  moyenne,  700  grammes  d'air 
par  heure,  en  cinq  heures  l'équipage  de  ce  navire  inspirerait  3,804  kilo- 
grammes d'air  qu'il  dépouillerait  de  228'',840  d'oxygène  et  de  6'', 467 
d'azote. 

L'altération  chimique  de  l'air  d'un  vaisseau  de  ce  type  par  le  fait  de 
sa  respiration  nocturne  était  donc,  en  réalité,  représentée  par  une  exha- 
lation de  217'',400  d'eau,  de  225'',172  d'acide  carbonique  et  par  une 
absorption  de  228'',840  d'oxygène  et  de  6'', 467  d'azote. 

Il  est  à  peine  nécessaire  d'ajouter  que  des  produits  sulfureux,  ammo- 
niacaux, acides,  provenant  des  diverses  déjections  animales,  des  mias- 
mes fournis  par  la  fermentation  sourde  des  matériaux  organiques  avec 
lesquels  l'habitation  nautique  est  construite  ou  par  la  décomposition 
des  substances  qui  l'approvisionnent  sont  autant  d'éléments  de  viola- 
tion aérienne  que  l'analyse  ne  révèle  pas,  et  dont  l'odorat  et  la  santé 
(surtout  cette  dernière)  sont  les  seuls  réactifs  très-compétents.  Je  dirai 
en  m'occupant  du  méphitisme  nautique  que  l'acide  carbonique  a  été 
très-injustement  chargé  de  tous  les  méfaits  que  produit  la  viciation  de 
l'air,  qu'il  en  est  V étiquette  significative,  mais  qu'il  faut  les  attribuer  à 
toute  autre  cause. 

Reprenant  le  problème  sous  une  autre  forme  et  évaluant  à  0\50 

(1)  M.  Hétet  admet  que  l'air  expiré  contient  4,9  d'acide  carbonique  et  3,8  d'eau.  Un 
homme  qui  respirerait  une  heure  dans  un  espace  confiné  de  3"", 3  ramènerait  donc  cette 
atmosphère  non  renouvelée  à  la  composition  de  l'air  expiré  (H.  Hétet,  Cours  de  chùnie 
générale  élémentaire).  Paris,  1875,  t.  1,  p.  291. 

(2)  Dans  ce  chififre  il  faut  compter  10  grammes  pour  l'exhalation  pulmonaire  et 
30  grammes  pour  la  perspivation  cutanée. 
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la  quantité  d'air  expirée  par  un  adulte  à  chaque  respiration  et  à  i  ,100 
par  heure  le  nombre  de  ses  respirations,  nous  trouvons  que  l'équipage 
de  ce  vaisseau  aura  pendant  les  cinq  heures  de  respiration  nocturne, 
vicié  chimiquement  2,985"^  d'air,  et  au  point  de  les  rendre  absolument 
irrespirables.  Je  n'ai  pas  besoin  de  faire  remarquer  que,  bien  avant  cette 
limite  qui  produirait  une  asphyxie  immédiate,  l'air  est  devenu  impro- 
pre à  la  respiration. 

•Si  on  évalue  à  IS'"^  par  vingt-quatre  heures,  le  volume  d'air  non 
renouvelé  qui  peut,  pendant  ce  temps,  suffire  à  la  respiration  d'un 
adulte,  ce  chiffre  sera  représenté  par  S'^s^gg  pour  cinq  heures,  et  il  fau- 
drait que  l'équipage  de  ce  vaisseau  logé  pendant  ce  laps  de  temps  dans 
des  compartiments  fermés  y  trouvât  un  cube  représenté  par  2,924™^,  ou, 
en  chiffres  ronds,  3,000°^»  (t). 

Or,  poursuivant  ce  raisonnement,  j'ai  trouvé  que  le  cubage  des  trois 
batteries  d'un  ancien  vaisseau  à  trois  ponts  (!e  faux  pont  n'était  pas 
habité  d'ordinaire  par  l'équipage)  n'était  que  de  IjOOO'"^  environ,  en 
défalquant  du  cube  des  batteries  vides,  égal  à  3,989"'^  le  cube  du  corps 
des  individus  (2),  celui  des  pièces  de  canon  avec  leurs  affûts  ou  96^^ 
environ;  plus  les  atmosphères  circonscrites  par  les  cloisons  des  loge- 
ments et  enlevées  à  l'atmosphère  commune  (chambres,  logement  du 
commandant,  hôpital,  etc.);  plus  le  cubage  des  objets  variés  logés  dans 
les  batteries  et  qu'il  faut  évaluer  au  quart  du  vide  total  des  batteries  ou 
à  4,000  mètres  environ.  Ces  diverses  opérations  effectuées,  nous  trou- 
vons, pour  exprimer  la  contenance  des  logements  habités  la  nuit  par  l'é- 
quipage d'un  trois  ponts,  le  chiffre  de  2,823='^,  inférieur  aux  3,000  qui 
suffiraient,  non  pas  à  entretenir  sa  santé,  mais  à  lui  éviter  les  dangers 
immédiats  de  l'asphyxie. 

Nous  le  demandons  maintenant,  croit-on  que  cette  différence  entre 
les  besoins  et  les  ressources  soit  comblée  par  la  facilité  du  renouvelle- 
ment intérieur  de  l'air  des  batteries  du  vaisseau,  quand,  à  la  mer,  ses 
sabords  sont  fermés?  Évidemment  non  :  ces  chiffres  sont  démonstratifs, 
et  ils  indiquent  l'indispensable  nécessité  d'une  énergique  ventilation.  Et 
qu'on  veuille  bien  remarquer  que  nous  avons  choisi  pour  base  de  notre 
évaluation  une  circonstance  favorable,  celle  du  séjour  successif  des 
deux  moitiés  de  l'équipage  dans  ses  logements  intérieurs  ;  le  service 
est-il  réparti  en  trois  bordées  au  lieu  d'une,  ce  n'est  plus  3,103""^  d'air 
qu'il  faut,  mais  un  tiers  déplus,  c'est-à-dire  4,137,  et  le  déficit,  au  lieu 
d'être  de  280   mètres  cubes  seulement,  est  de  1,314  (3).  Nous  n'avons 

(1)  Il  est  évident  que,  lui  fournît-on  cet  espace,  il  n'échapperait  à  l'asphyxie  que  pour 
subir  les  atteintes  d'une  intoxicalion  sourde  par  le  miasme  de  l'encombrement. 

("2)  Je  l'ai  fait  entrer  dans  ce  calcul  pour  0™3^(j64,  ce  qui  donne  pour  l'équipage  un  vo- 
lume égal  l\  695™  3^66. 

(3;  Et  nous  n'avons  tenu  compte,  dans  ces  évaluations,  que  de  l'insuffisance  de  l'air  : 
la  stagnation  de  l'acide  carbonique  et  des  miasmes  est  à  côté  de  cette  cause  négative 
de  violation  aérienne,  une  cause  positive  de  méphitisme  dont  il  convient  aussi  de  prévoir 
les  dangers. 
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pas  besoin  d'insister  sur  ces  données  statistiques,  l'évidence  de  l'inapti- 
tude du  navire  le  mieux  aéré  à  fournir,  sans  ventilation,  aux  besoins 
respiratoires  de  ses  habitants,  en  découle  d'une  manière  trop  palpable. 

Le  type  de  navire  dont  je  me  suis  servi  pour  ces  calculs  est  suranné 
et  n'appartient  plus  qu'à  l'histoire  de  l'art  nautique;  je  le  sais  bien, 
mais  je  n'avais  aucun  intérêt  à  le  changer  puisqu'il  met  en  relief,  aussi 
bien  qu'un  autre,  l'indispensable  nécessité  d'une  ventilation  des  na- 
vires ;  d'ailleurs  je  fournis  ainsi  un  élément  intéressant  à  l'étude  com- 
parative, qui  est  encore  ouverte  aujourd'hui,  entre  la  salubrité  des  an- 
ciens vaisseaux  de  guerre  et  celle  des  cuirassés. 

En  1856  rien  n'avait  encore  été  tenté  pour  appliquer  à  l'hygiène  na- 
vale les  données  de  physique,  de  physiologie  et  de  chimie  que  l'hygiène 
des  autres  habitations  s'était  déjà  appropriées,  et  je  faisais  à  ce  propos 
aux  médecins  de  la  marine  un  appel  pressant  pour  les  porter  vers  ce 
sujet  d'étude  si  peu  exploré  et  cependant  si  important  : 

«  Combien,  disais-je,  alors,  ne  serait-il  pas  intéressant  de  constater  par 
des  analyses  exactes  les  variations  journalières  des  éléments  de  l'air 
intérieur  du  navire,  de  rechercher  les  proportions  d'azote  et  d'oxygène 
que  la  respiration  nocturne  de  son  équipage  lui  enlève,  aussi  bien  que 
les  quantités  d'acide  carbonique  et  de  vapeur  d'eau  qu'il  lui  cède, 
au  contraire!  Ces  résultats  eudiométriques  conduiraient  forcément  à 
la  détermination  rigoureuse  de  la  quantité  d'air  pur  qui  afflue  aux 
logements  habités  pendant  la  nuit  par  les  seules  ressources  aératoires 
du  navire;  ajoutant  ce  nombre  de  mètres  cubes  à  celui  du  vide  inté- 
rieur, et  retranchant  cette  somme  des  3,103  mètres  nécessaires  à  la 
respiration  d'une  nuit  pour  un  trois-ponts,  on  aurait  pour  différence  le 
nombre  de  mètres  cubes  à  demander  pendant  le  même  temps  à  la  ven- 
tilation. 

«  Et  ce  n'est  pas  seulement  dans  cette  condition  que  l'air  intérieur  de- 
vrait être  analysé  :  rechercher  sa  composition  après  les  durées  variables 
du  séjour  de  l'équipage,  dans  les  différentes  circonstances  d'occlusion 
des  ouvertures  aératoires,  d'encombrement  par  les  passagers,  d'allures, 
de  vitesse,  etc.,  autant  de  problèmes  dont  la  solution  pleine  d'intérêt 
n'exige  que  de  la  patience  et  du  travail  et  sur  lesquels  nous  appelons 
l'attention  des  pharmaciens  de  la  marine  que  leur  instruction,  si  com- 
plète en  chimie  et  en  physique,  met  parfaitement  en  situation  de  les 
résoudre.  Il  y  a  là  une  mine  qui  leur  offrira,  quand  ils  voudront  la  creu- 
ser, une  richesse  inattendue  de  résultats  curieux  et  utiles  à  la  fois.  Les 
bâtiments  qui  séjournent  sur  les  rades  de  nos  ports  de  guerre  leur  pré- 
sentent un  champ  d'expériences  tout  trouvé,  et  les  pharmaciens  de  la 
marine  qui  naviguent  sur  les  bâtiments  hôpitaux  ou  qui  effectuent  des 
traversées  d'aller  ou  de  retour  aux  colonies  ne  sauraient  plus  utilement 
employer  leurs  loisirs.  » 

J'avais,  dans  la  première  édition  de   ce  livre,  indiqué  aux  médecins 
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de  la  marine,  les  procédés  de  Lassaigne,  de  Liebig,  de  Chevreul  et 
Dœbereiner,  etc.  (1),  comme  leur  permettant  de  doser  les  éléments  de 
l'atmosphère  nautique  dans  les  diverses  conditions  spécifiées  plus  haut; 
je  renonce  à  cette  idée  d'analyses  chimiques  faites  par  leurs  soins  parce 
que  je  la  crois  peu  réalisable,  et  je  leur  signale  seulement  l'utilité  qu'il  y 
aurait  à  rapporter  des  échantillons  d'air  recueillis  en  vidant  des  flacons 
pleins  d'eau,  purgée  d'air  par  l'ébuUition,  dans  les  atmosphères  circons- 
crites dont  ils  voudraient  connaître  la  composition,  et  en  les  livrant, 
pour  l'analyse,  aux  laboratoires  de  nos  écoles  de  médecine  navale. 

La  question  est  entière  aujourd'hui,  comme  elle  l'était  il  y  a  vingt  ans, 
et  je  serais  heureux  que  ce  nouvel  appel  à  des  recherches  de  ce  genre 
fût  entendu.  L'hygiène  navale  doit  en  effet  être  désormais  autre 
chose  qu'une  collection  de  demi-aperçus,  de  faits  sans  rigueur,  d'asser- 
tions vagues  :  elle  doit  s'approprier  toutes  les  ressources  d'investigation 
qui  ont  élevé  si  haut  dans  l'estime  des  savants  l'hygiène  contempo- 
raine, prendre  des  allures  scientifiques,  et  ce  n'est  pas  trop  que  les  mé- 
decins et  les  pharmaciens,  associés  dans  cette  tâche  commune,  lui 
apportent  le  tribut  commun  de  leurs  connaissances  spéciales. 

ARTICLE  IL 

ANÉMOLOGIE  NAUTIQUE. 

L'air  qui  remplit  les  divers  étages  d'un  navire  n'y  est  jamais  en  re- 
pos. Sous  l'influence  delà  pulsion  aérienne  produite  par  la  marche  du 
navire  dans  ses  diverses  allures,  de  la  réflexion  du  vent  par  les  voiles, 
du  jeu  des  manches  ou  des  trompes,  mais  surtout  sous  l'influence  de 
l'inégalité  de  température  des  différents  compartiments,  des  courants 
d'air  sont  produits,  et  il  serait  d'un  grand  intérêt  d'en  déterminer  les  di- 
rections et  d'en  mesurer  la  vitesse. 

On  peut  arriver  au  premier  de  ces  deux  résultats  en  se  servant  d'une 
bougie  et  en  observant,  comme  dans  la  célèbre  expérience  de  Franklin, 
la  direction  que  prend  la  flamme.  Ou  pourrait  faire  construire  à  cet  ef- 
fet un  bougeoir  duquel  partirait  une  tige  déliée  susceptible  d'être  haus- 
sée ou  baissée  et  portant  un  arc  de  cercle  gradué  dont  le  zéro  correspon- 
drait à  la  verticalité  de  la  flamme.  Ce  petit  appareil  servirait  en  même 
temps  à  déterminer  la  direction  d'un  courant  d'air  et  à  mesurer  sa  vi- 

(1)  L'analyse  de  l'air  par  les  volumes  se  fait  par  des  procédés  divers  :  par  le  phos- 
phore à  froid  et  à  chaud  ;  par  le  cuivre  ou  les  acides  ;  par  l'acide  pyrogallique  et  la 
potasse;  par  la  solution  d'hydrosulfite  de  soude;  ces  analyses  volumétriques  se  font 
avec  plus  d'exactitude  quand  on  fait  intervenir  l'eudiomètre  de  Regnault  ou  celui  de 
Doyère.  Enfin  l'eudiomètre  ordinaire  dans  lequel  l'hydrogène  agit  sur  l'air  sous  l'in- 
fluence de  l'étincelle  électrique  est  encore  un  procédé  classique  d'analyse  par  les  vo- 
lumes. Le  procédé  de  Dumas  et  Boussingault  sert  à  l'analyse  par  les  pesées.  (Voir 
pour  plus  de  détails  :  Fr.  Hétet,  Cours  de  chimie  générale  élémentaire,  t.  I,  p.  282.) 
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tesse.  On  comprend  que  les  anémomètres  ordinaires,  celui  de  Combes  par 
exemple,  ou  les  antmiomètres  à  enregistrement  n'aient  pas  une  sensibi- 
lité assez  grande  pour  pouvoir  servir  à  mesurer  les  courants  d'air  inté- 
rieurs. 

Cette  étude  est  encore  fort  peu  avancée.  La  température  s'accroissant 
d'ordinaire  du  pont  vers  la  cale,  on  comprend  qu'un  courant  ascension- 
nel général  doive  s'établir;  les  cuirassés  qui  ont  au  contraire  une  pro- 
gression thermométrique  de  l'avant  à  l'arrière,  doivent  sous  cette  in- 
fluence avoir  une  circulation  aérienne  différente. 

«  L'étude  de  la  Ihermométrie  intérieure,  difavec  raison  M.  Bourel- 
Roncière,  ne  sera  complète  que  lorsqu'elle  aura  été  précédée  par  des 
recherches  anémométriques(l).  ))T)ans  l'impossibilité  oi!i  il  était  d'étudier 
complètement  cette  condition  de  Tatmosphère  nautique,  il  a  du  se 
borner,  comme  il  le  dit,  à  des  observations  empiriques,  mais  qui,  je  l'es- 
père, indiquent  à  l'hygiène  expérimentale  une  voie  très-féconde. 

Il  résulte  des  observations  faites  par  M.  Bourel-Roncière  à  bord  de 
VOcéan  qu'au  mouillage,  le  navire  étant  évité  debout  au  vent,  le  sens  gé- 
néral des  courants  s'établit  de  l'arrière  vers  l'avant,  ce  que  démontre  la 
température  plus  fraîche  des  segments  arrière  de  la  batterie,  des  deux 
faux  ponts  et  de  la  cale  ;  que  par  les  vents  du  travers  sous  vapeur  et 
sous  voiles,  le  courant  s'établit  à  l'arrière;  que  vent  arrière,  le  sens 
général  du  courant  est  renversé  et  s'établit  de  l'avant  à  l'arrière  ;  que  par 
le  vent  de  travers  à  la  vapeur  aidée  des  voiles,  le  courant  s'établit  de 
l'avant  à  l'arrière,  etc.  {!). 

Ces  données,  bien  incomplètes  sans  doute,  sont  intéressantes  et 
doivent  engager  à  faire  des  recherches  analogues  sur  les  autres  types  de 
navires  dans  toutes  les  conditions  de  directions  et  de  force  du  vent, 
d'allures,  de  mode  de  propulsion,  de  température  intérieure,  etc.,  elles 
seront  fécondes  en  résultats  et  l'on  peut  dire  que  l'aération  méthodique 
ne  sera  fondée  que  quand  l'anéraologie  de  chaque  type  de  navire  aura 
éié  ainsi  étudiée  expérimentalement. 

ARTICLE  IlL 

HYuROLOGIE  NAUTIQUE. 

«  L'humidité,  a  ditPringie,  est  l'une  des  causes  les  plus  fréquentes 
des  dérangements  de  la  santé  (2).  »  La  pratique  médicale  à  bord  des 
navires  confirme  la  vérité  de  cette  assertion,  et  je  suis  tellement  con- 

(1)  Bourel-Roncière,  Mém.  ci'..,  p.  34. 

(2)  Pringle,  ObserDut.  sur  les  maladies  des  armées  dans  les  camps  et  dais  les  garni- 
suns.  Paris,  1775,  t.  1,  p.  12i. 
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vaincu  de  tout  ce  que  cette  influence  a  de  nuisible  que  j'ai  pu  avancer, 
au  commencement  de  cet  ouvrage,  cette  opinion  dont  la  forme  seule 
est  paradoxale,  mais  dont  le  fond  est  vrai,  «que  la  petite  quantité  d'eau 
que  la  mer  fait  pénétrer  tous  les  jours  à  travers  les  flancs  d'un  navire 
n'expose  pas  la  vie  des  marins  à  de  moindres  périls  que  les  tempêtes 
contre  lesquelles  elle  les  force  à  lutter  (1).  »  Qui  dit  :  bâtiment 
très-humide,  dit  :  bâtiment  malsain  et  voué  presque  inévitable- 
ment, si  cette  circonstance  est  aggravée  par  de  mauvaises  conditions 
d'alimentation,  aux  ravages  du  scorbut.  Tous  les  auteurs  qui  ont  écrit 
sur  les  maladies  des  gens  de  mer,  Rouppe,  Lind,  Poissonnier-Desper- 
rières,  Keraudren,  Raoul,  etc.,  ont  été  unanimes  à  signaler  l'influence 
morbigène  de  cette  condition.  Raoul,  entre  autres  avait  cru  pouvoir 
rapporter  le  développement  du  scorbut  à  bord  de  plusieurs  navires  de  la 
croisière  des  côtes  occidentales  dont  je  faisais  partie  sur  le  brick 
l'Abeille,  à  la  persistance  de  l'humidité.  Alors  même  que  l'on  considé- 
rerait cette  opinion  comme  un  peu  exclusive,  il  n'en  faudrait  pas  moins 
reconnaître  qu'une  atmosphère  saturée  d'humidité,  dans  laquelle  la 
dépuration  cutanée  et  pulmonaire  languit  forcément  et  qui  est  favo- 
rable à  la  production  des  miasmes,  ne  peut  qu'être  nuisible  pour  la 
santé. 

Telle  est  l'impression  générale,  et  que  fournit  l'expérience,  sur  tous 
les  bâtiments  et  dans  tous  les  genres  de  navigation,  mais  une  impres- 
sion ne  suffît  pas  là  oti  des  données  précises  peuvent  intervenir,  et  cette 
question  de  l'hygrométrie  nautique  doit  être  serrée  de  plus  près. 

On  peut  ramener  cette  étude  aux  chefs  suivants  : 

1"  Humidité  absolue  ;  2°  humidité  comparée  des  différents  étages  d'un 
même  navire  et  des  différents  groupes  ou  types  de  navires. 

§  i".  —  Humidité  absolue. 

I,  —  Sowces  de  rhutnidité.  —  L'humidité  des  navires  leur  vient  :  1°  de 
l'air  extérieur  qui  est  plus  ou  moins  chargé  de  vapeur  d'eau;  2°  de  l'air 
expiré  par  l'équipage;  3°  de  la  mer;  4°  des  chaudières  et  des  appareils 
distillatoires  ;  4°  de  l'eau  introduite  intentionnellement;  5"  des  condi- 
tions particulières  qu'un  navire  peut  présenter;  6°  du  chargement. 

1°  L'atmosphère  intérieure  du  navire,  dérivant  de  l'atmosphère  péla- 
gienne,  laquelle  contient  des  proportions  considérables  de  vapeur  d'eau, 
est  déjà  humide  par  ce  seul  fait,  et  son  degré  d'humidité  est  lié  à  celui 
du  climat  sous  lequel  le  bâtiment  navigue.  Médiocrement  humide  sous 
les  climats  tempérés,  l'air  marin  est  au  contraire  très-humide  sous  les 
climats  excessifs  :  dans  le  nord,  parce  que  la  tempéralui^e  de  l'air  est 
assez  basse  pour  y  maintenir  à  l'état  constant  de  précipitation  une  parlie 

(1)  Fonssagrives,  Hyg.  nav.,  1856,  livre  I,  chap,  i,  jd.  18. 
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de  l'humidité  atmosphérique;  dans  les  pays  chauds,  parce  que  l'évapo- 
ration  y  est  tellement  active  que  l'air  y  est  toujours  assez  près  de  son 
point  de  saturation.  On  a  la  preuve  de  cette  humidité  de  l'air  marin 
dans  les  contrées  chaudes  en  comparant  les  indications  de  l'hygromè- 
tre aux  Antilles  et  à  Paris.  La  moyenne  pour  Paris  est  de  76°  de  l'hygro- 
mètre de  Saussure  ;  elle  est  de  87°  pour  les  Antilles.  Le  bâtiment  respi- 
rant dans  un  milieu  humide,  c'est  déjà  pour  lui  une  condition 
d'insalubrité  contre  laquelle  l'hygiène  a  à  lutter.  Nous  reviendrons  sur 
ce  point  en  nous  occupant  des  qualités  de  l'atmosphère  pélagienne. 

2°  L'air  expiré  contient  38  en  poids  de  vapeur  d'eau,  et  chaque 
adulte  verse  dans  un  espace  confiné  40  grammes  de  vapeur  d'eau  par 
heure  (10  grammes  par  le  poumon  et  30  grammes  par  la  peau).  Un 
équipage  de  500  hommes  versera  donc  par  heure  dans  une  atmosphère 
circonscrite  20  kilog.  de  vapeur  d'eau,  soit  100  kilogr.  par  cinq  heures 
de  nuit.  Il  y  a  là  une  source  d'humidité  considérable,  comme  on  le  voit^ 
et  dont  il  est  permis  de  tenir  compte. 

3°  L'eau  de  mer  pénètre  de  trois  façons  dans  l'intérieur  du  navire  : 
1°  par  la  porosité  et  par  les  joints  ;  2°  par  les  embruns  ou  par  les  lames  ; 
3°  par  l'introduction  intentionnelle  de  l'eau  pour  le  nettoyage  ou  pour 
la  manœuvre  des  différenciomètres. 

Il  n'y  a  pas  de  navire  en  bois  qui  soit  étanche  :  la  porosité  de  sa  coque, 
aidée  de  la  pression  considérable  que  la  mer  exerce  sur  elle;  l'ébarouis- 
sage  ou  élargissement  des  joints  ;  la  dégradation  du  doublage  par  u^ure 
ou  par  accident;  les  voies  d'eau,  etc.,  introduisent  constamment  dans  la 
cale  des  quantités  d'eau  que  la  pompe  doit  rejeter  au  dehors,  mais  qui 
laissent  une  humidité  permanente.  A  ce  titre,  les  navires  en  tôle  ont 
une  supériorité  réelle  sur  les  navires  en  bois  et  leur  étanchéité  assure  à 
leur  cale,  quand  on  sait  bien  l'entretenir,  de  précieux  avantages  de 
salubrité. 

Quant  aux  embruns  et  aux  lames,  ce  ne  sont  guère  que  les  petits  na- 
vires qui  trouvent  là  une  condition  d'humidité^  et  encore  est-elle  toute 
fortuite  et  peut-on  en  conjurer  les  effets. 

Je  dois  signaler  aussi  comme  source  d'humidité  la  manœuvre  quo- 
tidienne des  robinets  des  différenciomètres  M.  Deschiens  a  indiqué  celte 
cause  d'humidité  et  s'est  demandé  si  cette  constatation  journalière  des 
lignes  d'eau  était  d'une  utilité  bien  réelle  (1). 

Quant  à  l'introduction  intentionnelle  de  l'eau  de  mer  dans  l'intérieur 
du  navire  soit  par  les  robinets  de  cale,  soit  par  les  pompes  à  jets  ou  les 
seaux  pour  nettoyer  le  navire,  c'est  là  une  pratique  dont  j'ai  eu  déjà  à 
apprécier  les  avantages  ou  les  inconvénients  et  sur  laquelle,  du  reste,  je 
reviendrai  bientôt. 

4"  A  bord  d'un  certain  nombre  de  navires  à  vapeur,  on  a  l'habitude, 

(1)  Descliiens,  La  frégate  cuirassée  la  Gauloise.  [Arch.  de  méd.  nav.,  t.  XIII,  p.  3G8.) 
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au  moment  où  l'on  abat  les  feux,  de  laisser  écouler  tout  ou  partie  de 
l'eau  des  chaudières  dans  la  cale  où.  elle  est  ensuite  repompée  avec  l'eau 
introduite  du  dehors  par  porosité  ou  par  infiltration.  Tous  les  médecins 
de  la  marine  ont  signalé  à  l'envi  les  dangers  de. cette  pratique  qui  de- 
vrait être  formellement  interdite  par  les  règlements. 

5°  L'évaporation  de  l'eau  distillée  qui  arrive  chaude  aux  caisses  des- 
tinées à  la  recevoir  est  une  cause  d'humidité  qu'il  convient  aussi  de 
signaler.  Les  divers  appareils  ne  présentent  pas  cet  inconvénient  au 
même  degré.  M.  G.  Girard,  médecin  major  du  d'Assas,  qui  a  insisté  sur- 
tout sur  cette  cause  de  l'humidité  des  navires,  a  opposé,  à  ce  point  de 
vue,  l'appareil  distillatoire  Perroy  fournissant  de  l'eau  distillée  à  4  ou  o" 
au-dessus  de  la  température  de  la  mer  aux  appareils  de  la  Pallas  et  de 
la  Victoire  dont  l'eau  arrivait  dans  les  caisses  à  une  température  de  80 
à  85"  et  fournissait,  par  suite,  une  humidité  abondante  (1). 

On  peut  se  mettre  à  l'abri  de  cet  inconvénient  en  modifiant  la  dispo- 
sition des  réfrigérants  ou  en  diminuant  l'activité  de  la  distillation. 

6°  Les  navires  en  bois  construits  avec  des  matériaux  humides,  quel- 
quefois même  en  sève,  sont  voués  comme  nous  l'avons  vu  ("2)  à  une  hu- 
midité réelle  ;  les  navires  construits  lentement  sont  plus  secs  que  ceux 
dont  la  construction  a  été  précipitée  ;  l'achèvement  d'un  bâtiment  et 
l'application  de  son  pont  supérieur  dans  une  saison  pluvieuse  le  rendent 
nécessairement  plus  humide  ;  la  construction  en  plein  air  ou  sous  une 
cale  couverte  (3)  a  aussi  de  l'influence  ;  enfin  les  accidents  fortuits  de 
la  navigation  :  échouages,  voies  d'eau,  et  certains  procédés  d'assainisse- 
ment et  de  désinfection  dont  nous  aurons  bientôt  à  apprécier  la  valeur, 
tels  que  la  submersion,  le  sabordement,  etc.,  sont  aussi  des  causes  d'hu- 
midité permanente. 

L'influence  exercée  par  l'âge  d'un  navire  sur  son  élat  de  sécheresse 
ou  d'humidité  est  diversement  jugée.  On  admet  généralement  qu'un 
vieux  navire  est  plus  humide  qu'un  autre.  M.  Bourel-Roncière  a  soumis 
cette  question  à  une  étude  attentive.  Avant  lui,  M.  Quémar  avait  con- 
staté qu'en  cinq  ans  la  moyenne  psychrométrique  de  son  navire,  la 
Gloire,  s'était  élevée  de  0°,3.  Des  observations  faites  sur  le  Solférino 
avaient  également  montré  une  relation  entre  l'accroissement  de  l'hu- 
midité et  l'âge  du  navire.  Sur  VOcéan  il  ne  parut  pas  au  contraire  que 
l'humidité  eût  augmenté  d'une  manière  sensible  depuis  le  premier  ar- 
mement qui  remontait  à  1870.  Ce  résultat  doit  être  général  sur  tous  k's 


(1)  G.  Girard,  Relat.  mèd.  de  la  campagne  de  la  frégate  le  d'Assas  dans  les  mers  du 
■fud  pendant  les  années  1S63-I8G7.  Thèse  de  Montp.,  186S.  —  Voyez  aussi  Clavier,  Con- 
sidérations d'hygiène  navale.  Thèse  de  Montp.,  1874,  p.  17. 

(2)  Voyez  page  9. 

(■i)  Le  système  des  cales  couvertes  est  à  peu  près  abandonné  sur  nos  chantiers  ma- 
ritimes. En  Angleterre  on  se  sert  assez  souvent  de  cales  couvertes  dans  la  construction 
desquelles  le  fer  entre  pour  une  grande  proportion  et  qui  sont  vitrées  par  le  haut. 
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navires  en  bois  dont  l'étanciiéité,  pour  des  raisons  qne  l'on  conçoit,  di- 
minue avec  l'âge. 

7°  Je  signalerai  enfin  la  nature  du  chargement  comme  une  source 
possible  d'humidité  du  navire.  En  1839,  surgit  à  ce  propos,  à  la 
Direction  générale  de  la  santé  maritime  de  Turin,  une  question  qui 
divisa  en  deux  camps  les  hygiénistes  sardes  :  les  uns  affirmant  que 
des  navires  chargés  de  sel  pouvaient  recevoir  un  grand  nombre  de 
passagers  sans  inconvénient  pour  leur  santé,  les  autres  tenant  en 
suspicion  la  nature  de  ce  chargement  à  raison  de  l'humidité  qu'il 
entretient  dans  le  navire.  Le  professeur  Ange  Abbene  (de  Turin), 
consulté  à  ce  propos,  émit  l'avis  que  ces  chargements  ne  pou- 
vaient exercer  aucune  influence  défavorable,  (1).  Mais  l'avis  du  pro- 
fesseur Abbene,  bien  qu'adopté  par  le  gouvernement  sarde,  ne  laissa 
pas  que  de  trouver  des  contradicteurs.  L'un  d'eux,  le  savant  et  re- 
gretté Freschi,  auteur  du  Dizionario  d'igiene  publïca  (2),  émit  une 
opinion  différente  et  proposa  de  me  prendre  pour  arbitre  de  ce 
litige. 

Je  rédigeai  à  ce  sujet  un  mémoire  dont  je  ne  puis  ici  que  présenter 
l'analyse.  Je  faisais  remarquer  que  le  sel  marin  ne  pouvait  préjudicier  à 
la  salubrité  que  par  l'humidité  que  ce  chargement  crée  au  sein  du  na- 
vire, humidité  dont  il  ne  sera  plus  possible  de  le  délivrer.  Le  chlorure 
de  calcium  et  le  chlorure  de  magnésium  qui  imprègnent  le  sel  marin, 
sont  les  sources  de  cette  humidité.  Le  chlorure  de  calcium  sec  des- 
sèche  l'air,   mais,   comme  l'a  démontré  M.  Besnou,  pharmacien  dis- 
tingué  de  la  marine,    quand  il  est  devenu   déliquescent,  il  fournit, 
au  contraire,  de  l'humidité.  Des  essais  faits   dans  l'entrepôt  du   se 
de   la  marine,  à  Cherbourg  et  dans  des  cours  adjacentes,  ont  donné 
pour   l'air    extérieur    15°, 43  et   pour  l'air   intérieur  16°,23  au  ther- 
momètre sec;  le  thermomètre  mouillé  marquait  en  moyenne   12*',34 
au  dehors  et  13°,30   dans  l'entrepôt;   l'humidité  relative  de  celui-ci 
étant  85,   celle  de  l'air  extérieur  était  67.  Au  reste,   l'expérience  a 
démontré  l'excessive  humidité  des  magasins  de  sel,  qui  est  telle  que 
le  seul  fait  d'avoir  un   dépôt  de  cette  substance  au    rez-de-chaussée 
d'une  maison,  la  rend   insalubre  pour   toujours.    Or,    qu'est  la  cale 
d'un  navire,  si  ce  n'est  le   rez-de-chaussée   de   cette  habitation  par- 
ticulière ?  J'arrivais  enfin  à  conclure  que  les  bâtiments   afl"ectés  à 
ces  chargements,   et  naviguant   au   loin,  ne  devaient  pas   servir  en 
même  temps  à  des  transports  de  passagers  ;  et,  sans  attribuer  l'épi- 
démie de  la  Liguria,  point  de  départ  de  ce  litige,  à  la  seule  présence 

(1)  Ange  Abbene,  Note  sur  l'influence  que  le  sel  marin  peut  exercer  sur  la  santé 
des  personnes  qui  se  trouvent  en  nombre  considérable  sur  les  navires  chargés  de  celle 
sbustance  dans  les  voyages  de  long  cours  [Annales  d'hyg.  publique,  2'  série  1859 
t.  XI,  p.  75).  r       ^     ,  ,  , 

(2)  Freschi,  Bizionario  d'igiene  publica,  Torino,  1860. 
FoNSSAGRiVES.  Hyg.  nav.  17 
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du  sel ,   j'estimais  au   moins  que    l'humidité  avait  dû  agir    comme 
cause  aggravatrice  (1). 

§  2.  —  Humidité  comparée. 

I.  Hygrométrie  comparée  de  V atmosphère  libre  et  de  l'atmosphère  nau- 
tique. —  L'air  extérieur  est  toujours  moins  humide  que  l'atmosphère 
nautique  prise  dans  son  ensemble,  c'est-à-dire  représentée  par  la 
moyenne  psychrométrique  des  compartiments  du  navire.  C'est  ainsi  que 
la  moyenne  hygrométrique  de  l'air  extérieur  étant  de  70°, 0,  la  moyenne 
hygrométrique  de  l'Océan,  déduite  de  120  observations,  a  été  de  75%8 
pendant  l'hiver,  ce  qui  fait  une  différence  de  S°,8.  Pendant  l'été,  au  con- 
traire, la  différence  n'a  plus  été  que  de  r.  Cette  différence  s'explique  par 
ce  double  fait  que  l'été  il  y  a  moins  d'encombrement  de  l'intérieur  du 
navire  par  l'équipage,  et  que  le  navire  ayant  été  fréquemment  sous  va- 
peur, la  machine  a  agi  comme  une  immense  brasière  d'assèchement  (2). 

Cette  loi  que  je  formulais  tout  à  l'heure  de  l'excès  de  l'humidité  inté- 
rieure du  navire  sur  l'humidité  de  l'air  libre  est-elle  générale?  Des  ob- 
servations thermo-psychrométriques  relevées  avec  soin  à  bord  du 
Montcalm  par  M.  Brion,  et  que  j'ai  sous  les  yeux,  tendraient  à  montrer 
que  l'air  de  la  machine,  au  mouillage,  contient  quelquefois  moins  de 
vapeur  d'eau  que 'l'air  du  pont.  Ainsi,  en  mars  1874,  ce  navire  étant  à 
Saigon,  la  température  moyenne  du  pont  marquant  28°, 6  et  celle  de  la 
machine  30°, 13,  la  tension  de  vapeur  d'eau  à  l'air  libre  était  de  24,21 
et  la  fraction  de  saturation  hygrométrique  de  82,9  ;  dans  la  machine 
ces  deux  éléments  étaient  représentés  par  22,81  et  par  73,4.  De  même 
aussi  en  avril,  les  relevés  des  cinq  premiers  jours  ont-ils  donné,  en 
moyenne,  les  fractions  de  saturation  hygrométrique  suivantes  :  pont 
90/100;  machine  74/100.  Mais  le  plus  habituellement  l'atmosphère  de  la 
machine  s'est  montrée  plus  humide  que  l'air  extérieur. 

II.  Humidité  des  divers  étages.  —  De  même  que  la  température  des 
étages  d'un  navire  s'accroît  généralement  de  bas  en  haut,  de  même 
aussi,  et  avec  plus  de  constance  encore,  l'accroissement  de  Thumidité 
suit-il  la  même  marche,  ce  qu'explique  la  diminution  croissante  de 
l'aération  dans  ce  sens  et  aussi,  comme  l'a  fait  remarquer  M.  Bourel- 
Roncière,  la  concentration  des  foyers  d'humidité  dans  les  parties  basses 
du  navire  (eaux  de  la  cale,  eaux  de  la  machine,  eaux  d'approvisionne- 

(1)  Fonssagrives,  Recherches  expérimentales  sur  les  effets  des  chargemeiits  de  sel,  in 
(Ann.  d'hyg.  publique,  2'  série,  1859,  t.  XI,  p.  87).  —  Giornale  délie  scienze  medice 
dellà  reale  Academia  medico-cirurgica  di  Torino  (fascicole  n°  20,  ottobre  1851). 

(2)  M.  Bourel-Roncière  a  trouvé  que  l'excédant  de  l'humidité  intérieure  sur  l'humi- 
dité de  l'air  libre  qui  était  de  5°, 8  au  repos  du  navire  s'abaissait  à  1°  quand  il  chauffait 
fréquemment.  Le  renouvellement  actif  de  lair  par  le  tirage  des  fourneaux  explique 
cette  différence. 
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ment).  Cet  hygiéniste  distingué  a  trouvé  à  bord  de  VOcéan  que  pendant 
l'hiver  1873-1874,  la  moyenne  hygrométrique  du  navire  ayant  été  de 
75°, 8,  celle  de  la  batterie  était  représentée  par  72°,5  ;  celle  du  faux-pont 
par  76%5  ;  celle  de  la  cale  par  77°,6  (I).  Pour  mieux  faire  saisir  ces  dif- 
férences dans  l'hygrométrie  des  différents  étages  de  son  navire,  M.  Bou- 
rel-Roncière  a  construit  les  schémas  suivants  {^g.  36  et  37)  que  j'em- 
prunte à  son  intéressant  travail. 

EcAeJIe  hygrométrique  pendant  2  hiver. 


Fig.  36  (*). 

Pendant  l'été,  et  le  bâtiment  étant  fréquemment  sous  vapeur,  l'humi- 
dité comparative  des  étages  du  navire  a  été  représentée  comme  il  suit  : 

IcJi elle  hy^roméin'ÇTze  p en  dâJi  i  J 'Eté  ■ 
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Fig.  37.        ■ 

Il  résulte  de  l'examen  de  ces  deux  figures  que  l'hygrométrie  comparée 
des  étages  se  comporte  d'une  façon  très-différente  suivant  que  le  navire 
a  ses  feux  éteints  ou  allumés. 

Dans  le  premier  cas,  la  batterie  est  l'étage  le  plus  sec  ;  vient  ensuite 
la  cale  (2)  ;  puis  les  deux  faux-ponts. 

Dans  le  second  au  contraire,  l'humidité  suit  une  progression  inverse 
et  diminue  de  haut  en  bas.  La  cale,  dans  sa  portion  libre,  est  l'étage  le 
plus  sec  ;  vient  ensuite  le  faux-pont  inférieur,  puis  le  faux-pont  supé- 
rieur, puis  enfin  la  batterie.  L'action  de  la  chaleur  de  la  machine  expli- 
que suffisamment  ce  fait. 

L'humidité  des  étages  d'un  navire  est  en  raison  inverse  de  la  grandeur 
de  son  carré  d'aération.  M.  Bourel-Roncière  a  fourni  à  ce  propos  les 
chiffres  suivants  (3)  : 


(1)  Bourel-Roncière,  Arch.  de  méd.  nav.,  1875,  t.  XXIV,  p.  189. 

(2)  Je  l'envisage  ici  dans  son  ensemble,  supprimant  par  la  pensée  ses  compartiments. 
(:J)  Bourel-Roncière,  Mém.  cil..,  p.   197. 

(*)  1,  1',  fort  central  et  batterie  AV.  —  2,  chambre  de  chaufTe.  —  3,  3',  3",  machine,  cale  AR  et 
réduit  des  caissons.  —  4,  faux-pont  supérieur  AV.  —  5,  5',  faux-pont  supiiricur  AU  et  hôpital.  — 
6,  6',  faui-pont  inférieur   AR  et  cale  AV.  —  7,  7',  faux-pont  inférieur  AV  et  magasin  {jéuéral. 
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CARRÉ    NET 
d'aérition 

HUMIDITÉ 

RELATIVE    EN   100» 

1 
NOMBRE 

d'obsehvatio>'s 

Batterie 

372,306 
372,143 
252,641 

72,5 
75,5 
78,1 

420 
630 
420 

Faux-pont  supérieur 

Faux-pont  inférieur 

Celte  loi  s'observe  également  pour  les  corvettes  cuirassées.  Il  résulte 
en  effet  de  sept  mois  d'observations  à  bord  de  la  Jeanne-d'Arc  que  la 
batterie  ayant  un  carré  d'aération  de  47^,446  a  présenté  une  humidité 
de  76,22  en  centièmes  ;  le  faux-pont,  d'un  carré  d'aération  de  22'^564, 
a  eu  une  humidité  de  77,64,  et  la  cale  (y  compris  la  machine),  aérée  par 
un  carré  de  182,023,  a  accusé  une  humidité  de  80,0  (1). 

11  est  bien  probable  que  cette  loi  sera  vérifiée  sur  tous  les  navires  où 
l'on  instituera  des  expériences  de  ce  genre. 

III.  Humidité  des  divers  compartiments  d'un  même  étage.  —  1°  Cale.  — • 
Les  compartiments  de  la  cale  ont  toujours  une  humidité  plus  grande  que 
celle  de  la  partie  libre  de  cet  étage.  C'est  ainsi  qu'à  bord  de  VOcéan 
l'humidité  moyenne  du  navire  étant  de  75°, 8,  celle  de  la  cambuse  a  été 
de  79°,2  et  celle  du  magasin  général  de  79°, 35.  Dans  une  autre  série 
d'expériences,  la  moyenne  générale  étant  de  79°  et  celle  de  la  cale  de 
78°,9,  la  cambuse  marquait  en  moyenne  81°,6  et  le  magasin-général 
82°,3. 

La  machine,  au  contraire,  est  un  des  endroits  les  plus  secs  de  la  cale  ; 
ce  fait  s'accentue  surtout  quand  le  navire  est  sous  vapeur.  M.  Bourel- 
Roneière  a  trouvé  qu'après  six  jours  de  chauffe  sur  VOcéan,  l'air  exté- 
rieur ayant  une  humidité  de  70  centièmes,  la  machine  en  accusait  une 
de  51,8,  c'est-à-dire  qu'il  y  avait  une  différence  de  18,2.  Il  a  constaté 
de  plus  que  la  différence  psychrométrique  entre  la  chaufferie  et  la 
chambre  des  mouvements  était  très-minime  et  que  le  fonctionnement 
des  feux  abaissait  d'une  façon  sensible  l'état  hygrométrique  général  de 
la  cale  et  faisait  même  sentir  son  influence  asséchante  jusque  dans  le 
deuxième  faux-pont. 

2"  Faux-pont.  —  Sur  les  cuirassés,  le  réduit  blindé  des  caissons 
qui  est  placé  au-dessous  du  réduit,  dans  le  faux-pont  supérieur,  est 
plus  sec  que  les  parties  avant  et  arrière  de  ce  même  faux-pont.  i\I.  Bou- 
rel-Roncière  explique  ce  fait  par  la  présence  du  four  et  par  le  passage 
du  tuyau  de  la  machine.   Des  observations  faites  de  mai  à  août  1874 

(1)  II  ne  faut  pas  oublier  la  part  que  joue  dans  cet  accroissement  de  l'humidité  de 
haut  en  bas  l'eau  infiltrée  ou  introduite  qui  existe  dans  la  cale. 
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lui  ont  montré  que  ce  réduit  des  caissons  n'avait  qu'une  humidité  de 
75°,3°  inférieure  de  2°,8  à  celle  de  l'air  libre. 

Il  serait  intéressant  d'étudier  l'état  psychrométrique  des  chambres  du 
faux-pont,  mais  je  ne  sache  pas  qu'on  ait  fait  à  ce  sujet  d'observations 
un  peu  suivies. 

3°  Balteries.  —  L'hôpital,  placé  généralement  sur  l'avant  de  la  batte- 
rie des  cuirassés,  présente  une  humidité  assez  forte.  Au  mouillage  elle 
s'est  montrée,  sur  l'Océan,  plus  forte  que  celle  de  la  batterie  dans  son 
ensemble,  de  la  machine,  de  la  cale-arrière  et  du  faux-pont  supérieur, 
ce  qu'on  peut  expliquer  par  le  voisinage  de  la  batterie-avant,  qui  est  le 
poste  de  couchage  le  plus  encombré,  sur  les  cuirassés  du  type  Océan 
et  puis  aussi  par  la  fermeture  habituelle  de  l'hôpital. 

Le  7'éduit  s'est  montré,  dans  les  observations,  à  peu  près  en  équilibre 
thermologique  et  hygrométrique  avec  l'air  extérieur.  C'est  ainsi  que  l'air 
libre  marquant  en  moyenne  70°. 03  au  psychromètre,  une  série  d'obser- 
vations de  quatre  mois  d'hiver  n'ont  montré  que 73°, 24  pour  les  deux  ré- 
duits, celui  du  faux-pont  supérieur  ou  réduit  blindé  de  caissons,  et  le 
fort  central  de  la  batterie. 

IV.  Hygrométrie  comparée  de  divers  groupes  et  types  de  navires.  —  Je  ne 
puis  que  signaler  cette  élude  comparative  sur  laquelle,  sauf  en  ce  qui  con- 
cerne les  cuirassés,  nous  n'avons  encore  que  des  données  d'impression. 
On  s'accorde  généralement  à  considérer  les  navires  en  tôle  comme  plus 
humides  que  les  navires  en  bois,  les  steamers  plus  que  les  voiliers,  mais 
ces  différences  dans  l'humidité  de  ces  catégories  de  navires  peuvent  être 
complètement  renversées  par  les  conditions  d'aération  que  présente 
chacun  des  types  qui  les  constitue.  Les  grands  cuirassés  du  type  Océan 
paraissent  plus  secs  que  les  corvettes  cuirqssées  telles  que  la  Jeanne- 
d' Arc,  V Aima,  \q  Montcalm.   M.  Bourel-Roncière  explique   ce  fait  par 

Disliibutm  delà  ffhciianliyqTûm étviqae  m]àjp.-~.ïmè  â'Avc. 

\  2  I  é- 
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Fig.  3S. 

l'exiguité  du  carré  d'aération  de  ces  navires  et  l'amplitude  de  leur  rou- 
lis qui  force,  à  la  mer,  à  tenir  les  sabords  presque  constamment  fer- 
més(l). Le  schéma  ci-dessus  (/?^.  38)  que  j'emprunte  au  travail  de  M.  Bou- 

(1)  Bourel-Roncière,  Mém.  cit.,  p.  199.  La  méthode  graphique  dont  s'est  servi  cet 
observateur  est  un  modèle  que  devront  imiter  les  médecins  de  la  marine  que  tente- 
raient des  observations  de  ce  genre. 
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rel-Roncière,  donne,  en  le  rapprochant  des  schémas  de  la  page  239,  une 
idée  de  l'hygrométrie  comparée  de  ces  deux  types  de  cuirassés. 

Je  n'ai  pas  besoin  d'ajouter  que  la  voie  est  simplement  ouverte  et 
que  l'hygrométrie  nautique,  comme  la  thermométrie  nautique,  ne  sera 
réellement  fondée  que  quand  des  études  isolées  très-nombreuses  des 
divers  groupes  et  types  de  navires  auront  été  réunies  sur  un  plan  uni- 
forme. C'est  là  la  condition  indispensable  pour  que  ces  travaux  soient 
fructueux.  J'indiquerai  à  la  fin  de  cet  ouvrage  les  points  relatifs  à  l'hu- 
midité nautique  qui  appellent  plus  spécialement  les  recherches  des 
médecins  de  la  marine.  Je  ne  dirai  pas  comme  il  y  a  vingt  ans,  que 
((  tout  est  à  faire  en  cette  matière  (i),  »  mais  je  puis  dire  qu'il  y  a  encore 
beaucoup  à  faire  pour  que  l'étude  de  l'hygrométrie  nautique  ait  pris  le 
degré  de  précision  auquel  elle  doit  tendre. 

ARTICLE  IV 

THERMOLOGIE     NAUTIQUE. 

§  1.  —  Historique. 

En  1856,  époque  à  laquelle  je  suis  bien  obligé  de  prier,  à  chaque  ins- 
tant, le  lecteur  de  se  reporter,  les  études  de  thermologie  nautique 
étaient  encore  toutes  nouvelles,  et  ne  disposant  que  de  matériaux  très- 
clairsemés  et  très-insuffisants,  je  ne  pouvais  que  signaler  tout  l'intérêt 
de  ces  études  et  appeler  sur  elles  la  bonne  volonté  des  travailleurs. 

Ce  n'est  pas  que,  bien  antérieurement  à  celte  époque,  on  n'ait  senti 
cette  lacune  dans  l'hygiène  navale  et  que  ce  sentiment  ne  se  soit  accusé 
par  quelques  recherches;  mais  il  y  a  entre  ces  essais  incomplets  et  le 
point  oti  les  remarquables  travaux  de  M.  Bourel-Roncière,  opérant  sur 
les  éléments  de  ce  problème  tels  que  je  les  avais  posés,  ont  amené  cette 
question,  une  distance  qu'il  n'est  pas  besoin  de  faire  ressortir  et  dont 
mon  livre  marquait  le  point  intermédiaire.  J'avais  formulé  le  pro- 
gramme, il  commence  à  être  rempli. 

Eouppe  paraît  s'être  occupé  le  premier  de  la  thermométrie  compara- 
tive entre  les  diflerentes  parties  du  navire.  Ces  essais  ont  été  faits  en 
1760  à  bord  de  la  frégate  là  Prineesse-CaroUne,  dont  la  batterie  était 
encombrée  et  les  panneaux  à  peu  près  clos.  Les  moyennes  de  tempéra- 
ture ont  été  de  25°, 9  sur  le  pont  et  de  29°, 3  dans  la  batterie,  soitS^i  de 
différence  ;  la  température  fut  trouvée  plus  élevée  encore  de  1°  dans  la 
batterie  basse  et  de  2°  dans  la  cale.  Rouppe  a  eu  aussi  l'idée  ingénieuse 
de  comparer  les  températures  des  barriques  contenant  des  légumes  secs  : 
orge  et  pois,  avec  celle  des  ponts  qui  les  renfermaient,  suivant  que  ces 
soutes  étaient  ou  n'étaient  pas  aérées  par  des  manches  à  vent.  Il  a  cons- 

(1)  Fonssagrives,  Hijg.  nav.,  p.  202. 
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talé  que  la  tempéralure  de  l'orge  dépassait  celle  de  la  soute  de  3°\H  à 
5°%  tandis  que  celle  des  pois  secs  ne  la  dépassait  que  de  r,6  à  2°,2.  Le 
fonctionnement  des  manches  à  vent  rapprochait  la  tempéralure  des 
boucauts  de  celle  des  soutes,  etc.  (I).  Tout  celaélait  bien  rudimentaire 
sans  doute,  mais  ces  essais  indiquaient  au  moins  une  louable  tendance 
vers  la  précision. 

Les  expériences  de  Morogues  (2)  et  celles  de  Péron  ont  eu  le  même  carac- 
tère, et  Pendant  le  cours  de  la  campagne  que  je  viens  de  faire,  dit  le 
premier  de  ces  observateurs,  j'ai  comparé  deux  thermomètres  égaux: 
l'un  placé  dans  la  cale  aux  vivres,  l'autre  dans  la  grande  chambre  de 
la  frégate,  comme  étant  les  deux  endroits  du  navire  oh  l'air  difïère:  le 
premier  par  la  qualité  et  la  quantité  des  vivres  qui  s'échauft'ent  dans 
cette  cale,  par  la  transpiration  des  gens  qui  y  habitent  continuellement, 
enfin  par  la  lumière  d'une  lampe  qu'on  y  entretient  ;  le  second  parce 
que  je  tenais  les  fenêtres  delà  grande  chambre  presque  toujours  ou- 
vertes et  que  personne  n'y  couchait.  En  suivant  exactement  les  degrés 
des  deux  thermomètres,  j'ai  toujours  remarqué  que  l'air  de  la  cale, 
lorsque  l'écoulille  est  fermée  pendant  quelque  temps,  est  plus  chaud 
que  celui  de  la  grande  chambre,  et  que  lorsque  l'écoulille  est  ouverte, 
la  cale  offre  à  peu  près  la  tempéralure  de  Tair  extérieur;  les  deux  ther- 
momètres dans  ce  dernier  cas  montant  ou  baissant  presque  en  même 
temps,  avec  cette  différence  cependant  que  les  variations  du  thermo- 
mètre de  la  chambre,  sont  plus  fortes,  c'est-à-dire  que  l'air  de  l'atmo- 
sphère devenant  plus  frais,  le  thermomètre  de  la  cale,  l'écoulille  ouverte, 
baissait  au-dessous  du  degré  oti  il  avait  été,  l'écoulille  fermée,  et  que 
celui  de  la  chambre  baissait  encore  davantage;  enfin  que  l'air  extérieur 
s'échauffant,  le  thermomètre  ne  montait  pas  autant  que  l'autre  ;  il  y 
avait  dans  sa  variation  au  moins  1  et  quelquefois  2  ou  3°.  « 

Péron  a  fait  aussi,  dans  sa  campagne  de  la  corvette  le  Géographe,  des 
expériences  de  thermométrie  nautique  dont  Kéraudren  a  repro- 
duit les  résultats,  lesquels  peuvent  être  ainsi  formulés  :  en  général  la 
température  de  l'intérieur  du  bâtiment  était  de  3  à  4°  plus  élevée  que 
celle  de  l'air  extérieur;  —  la  différence  de  tempéralure  entre  la  sainte- 
Barbe  et  l'enlreponl  était  à  peine  d'un  degré,  lorsque,  par  l'application 
des  manches  à  vent,  on  avait  soin  d'entretenir  un  courant  d'air  dans  la 
sainte-Barbe;  —  toutes  choses  égales  d'ailleurs  la  cale  d'un  navire  en 
est  la  partie  la  plus  chaude  (3), 

Delivel  a  également  consigné  dans  son  ouvrage  quelques  essais  de 
même  nature.  Voici  les  résultais  de  l'une  de  ses  expériences.    Étant  à 

(1)  Rouppe,  Demorbis  7iaviganlium.  Lugduni  Ratavorum.  —  Voir  aussi  Pop  et  Rey, 
Etude  sur  Rouppe  [Ardi .  de  m?d.  nav.,  1805,  t.  III,  p.  318). 

(2)  De  Morogues,  Me'm.  des  societ.  c'irang.,  Acad.  des  se,  voL  I.  —  Kéraudren,  D/o.'- 
des  sciences  médic.  Art.  HYDncGisAPniE  médicale,  t.  XXII.  1818,  p.  175. 

(3)  Kéraudren,  loc.  cit.,  p.  277. 
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la  m£r  par  16°4'  N^,  le  temps  étant  calme  et  chaud  et  la  température 
extérieure  étant  de  21°,  il  a  trouvé  que  la  température  de  la  première 
était  de  24  à  25°  ;  celle  du  faux-pont  de  30  à  31°  ;  celle  de  la  soute  aux 
légumes  et  de  la  cale  de  29  à 30"  (1). 

M.  Flcury  a  fait,  de  son  côté,  en  1825,  quelques  essais  thermométriques 
à  bord  de  la  Zélée.  La  température  moyenne  sur  le  pont  pendant  le 
jour  étant  de  22'',55,  celle  de  l'entrepont  était  de  23°,75,  soit  d%2  de  dif- 
férence. Pendant  la  nuit,  la  température  du  pont  étant,  en  moyenne, 
de  22°,65,  celle  de  l'entrepont  était  de  24°,9,  soit2°,25  de  différence.  Le 
chauffage  des  cuisines  et  du  four  pendant  le  jour  compensait  sans 
aucun  doute  la  chaleur  de  l'encombrement  nocturne  et  rendait  ainsi  la 
différence  moins  sensible. 

Je  ne  dois  pas  omettre  enfin  de  signaler  dans  cet  historique  les  re- 
cherches de  M.  Cornuel  (1828-1830)  à  bord  de  la  Surveillante.  J'ai 
trouvé  dans  son  Rapport  une  série  de  17  observations  de  thermométrie 
nautique  comparative  faites  avec  tout  le  soin  désirable,  le  matin,  à  midi 
et  le  soir.  Il  a  trouvé  que  la  température,  extérieure  étant,  en  moyenne 
de+6°,l,  celle  de  la  batterie  était  de  8", 7,  et  celle  du  faux-pont  de  13°, 9. 
Quelques-unes  de  ses  observations  permettent  de  comparer  la  tempéra- 
ture des  soutes  aux  poudres  à  celle  de  l'air  extérieur,  de  la  batterie  et  du 
faux-pont.  J'en  ai  déduit  les  moyennes  suivantes  :  température  extérieure, 
7°, 3;  température  de  la  batterie,  7°,5;  du  faux-pont,  ll°,5;delasouteaux 
poudres,  18'*,8.  M.  Cornuel  signale  incidemment  un  fait  qui  démontre 
^influence  d'une  ventilation,  même  imparfaite,  sur  la  température  de 
l'intérieur  des  navires  :  la  température  de  la  soute  aux  poudres  étant  de 
21°,  a  baissé  jusqu'à  12°, 5  après  la  mise  en  jeu  du  ventilateur  Brin- 
dejonc  (2). 

Tels  étaient  les  seuls  documents  existant  sur  la  thermométrie  nauti- 
que lorsque,  M.  Cotholendy,  chirurgien-major  du  vaisseau  le  Jemmapes 
armé  en  flûte  et  monté  par  1,293  hommes  (588  matelots  et  705  passa- 
gers) a  bien  voulu,  sur  ma  demande,  faire,  pendant  une  traversée  de 
Brest  à  Toulon  de  nombreuses  expériences  thermométriques.  J'en  re- 
produisais les  résultats  dans  ma  première  édition  comme  pouvant  four- 
nir un  appoint  utile  à  l'étude  future  de  cette  question  intéressante 
d'hygiène  navale.  De  chiffres  qu'il  serait  inutile  de  reproduire  ici  j'ai 
pu  tirer  les  conclusions  suivantes  :  à  bord  du  Jemmapes,  la  température 
extérieure  étant  de  15°, 7,  celle  de  la  batterie  haute  était  de  16°, 1;  celle 
de  la  batterie  basse  de  21°, 1  (3);  celle  du  faux-pont  de  20°, 2;  celle  de 
la  cale  de  20°, 6;  celle  de  la  cambuse  de  20°, 0;  celle  des  prisons  de 

(1)  Delivet,  Principes  d'hy g .  navale.  Gênes,  1808,  p.  89. 

(2)  Cornuel,  Rapp.  sur  la  campagne  de  la  Surveillante.  Collect.  de  Brest. 

(3)  La  température  élevée  de  la  batterie  basse  s'expliquait  par  ce  fait  que  les  passa- 
gers, au  nombre  de  795,  l'occupaient  et  qu'ils  ne  faisaient  pas  de  service.  Avec  une  répar- 
tition plus  normale  des  couchages,  eût  trouvé  certainement  pour  le  faux-pont  une 
température  plus  élevée  que  celle  de  la  batterie  basse. 
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22°,6(l);  celle  du  magasin  général  de  22°, 9;  celle  de  la  soute  aux  légumes 
ôlanl  de  21%3;  celle  de  la  cale  n'étant  que  de  20°,2  au  même  moment 
lu  soute  aux  biscuits  avait  21°, 2. 

M.  Colholendy  nous  a  également  fourni  des  données  sur  la  tempéra- 
ture comparative  des  logements  :  nous  nous  contenterons,  pour  épar- 
gner à  nos  lecteurs  l'aridité  d'une  accumulation  de  chiffres,  de  repro- 
duire les  résultats  moyens  qu'il  a  obtenus  : 

1°  La  batterie  haute  ayant  une  moyenne  de  16°,1,  celle  du  carré  des 
officiers  était  de  18°, 2  quand  il  était  habité,  et  de  14°, 2  lorsqu'il  était 
vide.  Une  différence  de  2°, 5  existait  entre  la  température  d'une  chambre 
prise  le  soir  et  celle  observée  le  matin. 

2°  La  batterie  basse  ayant  20°,3  en  moyenne,  le  poste  des  élèves  accu- 
sait 23°, 6  quand  il  était  habité,  et  22°, 2  quand  il  était  vide. 

3°  Le  chauffage  des  cuisines  faisait  monter  d'un  degré  environ  la  tem- 
pérature de  la  batterie  haute. 

Nous-même  enfin  avons  fait,  abord  de  la  îvégàlehYSL^eur  l'Eldorado, 
quelques  essais  de  thermomélrie  nautique  dont  nous  aurons  bientôt 
lieu  de  rappeler  les  résultats  (2),  et  réunissant  ces  recherches  à  celles 
que  nous  venons  de  citer,  nous  terminions  cette  étude  imparfaite  par 
le  vœu  qu'on  fît  plus  et  mieux  :  «  Nous  ne  saurions,  disons-nous,  trop 
supplier  nos  confrères  navigants  d'étudier  avec  soin,  sur  les  divers 
types  de  bâtiments  où  le  sort  les  conduira,  les  conditions  de  la  thermo- 
métrie  intérieure,  et  nous  leur  promettons  une  ample  moisson  de  résul- 
tats non-seulement  pleins  d'intérêt  mais  aussi  d'une  utilité  incontesta- 
ble. Voici  la  direction  que  nous  leur  conseillons  de  donner  à  leurs 
recherches  ; 

1°  Établir  sur  les  navires  à  voiles  la  thermométrie  comparée  des  di- 
verses parties  du  bâtiment,  au  même  moment  et  dans  les  diverses  con- 
ditions de  température  extérieure,  d'allures,  de  vitesse,  d'ouverture 
ou  d'occlusion  des  ouvertures  respiratoires,  d'encombrement  ou  de 
vide,  etc. 

2°  Fixer  par  des  chiffres  positifs  l'accroissement  de  chaleur  que  la 
machine  détermine  dans  les  différents  compartiments  du  navire,  les  lois 
de  cet  accroissement  suivant  la  quantité  de  combustible  consommé,  le 
nombre  de  jours  de  chauffe,  la  vitesse  du  refroidissement  de  la  machine 
et  des  logements  habitables,  etc..  Il  importe  qu'on  ne  l'oublie  pas,  et 
nous  nous  faisons  un  devoir  de  le  déclarer,  quand  notre  livre  aura  paru, 
beaucoup  restera  encore  à  faire  en  hygiène  navale  :  il  y  a  là  des  richesses 
qui  peuvent  payer  bien  du  travail  :  dans  l'impossibilité  oi^  nous  étions 

(1)  La  chaleur  des  trois  compartiments  de  la  cale:  cambuse,  prison,  magasin  géné- 
ral, est  plus  élevée  que  celle  de  la  cale  elle-même  parce  qu'ils  sont  habités.  On  voit, 
en  résumé,  qu'un  homme  qui  aurait  passé  brusquement  de  la  prison  du  JemmapbS  à 
Tair  libre  aurait  subi  un  abaissement  de  température  deG",9. 

(2)  Fonssagrives,  Hyg,  nav.,  p.  108. 
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d'épuiser  nous-même  cette  étude,  nous  nous  sommes  borné  au  seul 
rôle  qui  convînt  à  notre  impuissance,  c'est-à-dire  que  nous  avons  si- 
gnalé les  lacunes  et  indiqué  les  procédés  d'investigation  qui  serviront  à 
les  combler.  » 

Depuis  cette  époque,  M.  Lagarde  à  bord  de  la  Vengeance  (1), 
M.  Clavier  (2),  sur  la  Victoire,  M.  Texier  à  bord  de  la  Garonne  (3), 
M  .  Deschiens  à  bord  de  la  Gauloise  (4),  mais  surtout  MM.  Bourel-Ron- 
cière  à  bord  du  cuirassé  l'Océan,  se  sont  mis  à  l'œuvre  et  ont  apporté  à 
l'histoire  de  la  thermométrie  nautique  un  contingent  de  recherches  qui 
ont  singulièrement  avancé  cette  partie  de  l'hygiène  navale  et  que  j'utili- 
serai dans  le  cours  de  cette  étude. 

§  2.  —  Sources  de  la  chaleur  des  navires. 

La  température  intérieure  des  navires  a  plusieurs  facteurs  : 

1°  La  température  extérieure  qui  reste  en  deçà  de  la  limite  qui  con- 
vient à  la  santé  et  au  bien-être  ou  bien  qui  la  dépasse  ; 

2°  La  chaleur  dégagée  par  les  équipages  confinés  pendant  la  nuit  dans 
les  compartiments  habitables  du  navire; 

3°  La  chaleur  produite  par  les  moyens  d'éclairage  et  par  le  combusti- 
ble utilisé  pour  le  chciuffage  des  fours,  des  cuisines,  des  cheminées; 

4°  La  chaleur  qui  provient  des  moteurs  à  feu; 

5°  La  chaleur  qui  se  dégage  de  certaines  cargaisons  et  qui  est  telle 
parfois  qu'il  en  résulte  des  accidents  de  combustion  spontanée. 

L  La  chaleur  du  dehors  se  communique  à  l'intérieur  des  navires  de 
deux  façons  :  1°  par  l'air  lui-même  quand  il  arrive  dans  les  comparti- 
ments du  navire  à  une  température  supérieure  à  celle  de  leur  atmos- 
phère propre;  2°  par  réchauffement  que  les  rayons  du  soleil  frappant 
sur  le  pont  supérieur  ou  sur  les  parois  leur  communiquent.  La  tempéra- 
ture de  la  mer,  toujours  inférieure  à  celle  du  navire,  n'agit  que  comme 
moyen  de  dépense  plus  ou  moins  rapide  de  la  chaleur  que  les  diverses 
sources  thermologiques  du  navire  ont  accumulée  dans  ses  flancs. 

L'air  extérieur  qui  entre  dans  le  navire  par  pulsion  ou  par  aspiration 
étant  habituellement  plus  chaud  et  plus  léger  éprouve,  par  cela  même, 
une  difficulté  à  pénétrer  dans  l'intérieur,  et  cette  difficulté  s'accroît,  sur 
la  plupart  des  navires,  de  la  rencontre  par  ce  courant  descendant  d'un 

(1)  Lagarde,  Bapporl  sur  le  service  médical  de  la  frégate  la  Vengeance,  du  22  no- 
vembre 1859  au  \b  septembre  1862.  Transport  des  troupes  de  l'Orient  en  Chine  et  séjour 
dans  le  nnrd  de  la  Chine  {Arch.  de  méd.  nav.,  1852,  t.  1,  p.  161). 

(2)  Clavier,  Considératimis  sur  l'hyg.  nav.  Montpellier,  1874. 

(3)  Texier,  Considérations  sur  plusieurs  cas  de  mortalité  observés  don  la  mer  Rouge 
en  juillet  I8G2,  Montpellier,  1866. 

(4)  Deschiens,  loc.  cit. 
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courant  qui  va  généralement  (sauf  pour  les  cuirassés)  de  bas  en  haut 
et  qui  refoule  le  premier. 

L'action  du  soleil  sur  les  parois  du  navire  produit  des  résultats  diffé- 
rents :  1°  suivant  que  le  navire  est  en  bois  ou  en  tôle  ;  2"  suivant  que 
cette  action  s'exerce  sur  une  partie  blindée  ou  non  blindée  ;  3°  suivant  la 
couleur  de  la  peinture.  J'insisterai  plus  loin  sur  la  conductibilité  de  la 
lôle  qui  est  pour  les  navires  en  fer  une  cause  d'échaufîement  dans  les 
pays  chauds  et  de  refroidissement  pendant  l'hiver. 

Bourel-Roncière  étudiant  comparativement  la  température  du  côté 
ensoleillé  de  son  navire  et  du  côté  de  l'ombre  a  trouvé  que  la  différence 
de  température  pouvait  aller  jusqu'à  16°;  elle  lui  a  semblé  plus  consi- 
dérable pendant  la  saison  froide  que  quand  l'air  extérieur  était  chaud. 
Ainsi,  avec  une  température  extérieure  moyenne  de  10°, 6,  il  a  trouvé 
une  différence  latérale  de  température  de  -f-  10°,  tandis  que  sur  le 
même  navire,  et  avec  une  température  moyenne  de  24°, 9,  cette  diffé- 
rence n'a  plus  été  que  de  3°, 7  (1). 

De  même  aussi,  M.  Gillet  a  trouvé  sur  VAi^mide  que  les  chambres  du 
côté  ensoleillé  avaient  4°°  de  plus  que  celles  du  côté  à  l'ombre,  et 
M.  Bourel-Roncière  a  lui-même  déduit  de  12  observations  faites  dans  sa 
chambre,  suivant  que  le  soleil  donnait  ou  ne  donnait  pas  sur  sa  paroi 
latérale,  une  différence  de  3"", 6. 

La  couleur  du  navire  influe  aussi  beaucoup  sur  réchauffement  comme 
je  l'ai  déjà  dit.  J'ai  calculé  d'après  les  observations  de  M.  Bourel-Ron- 
cière (2)  que  la  peinture  noire  créait  en  moyenne  sur  VOcéan  une  diffé- 
rence de  ll°,7  entre  le  côté  ensoleillé  et  le  côté  à  l'ombre  et  qu'avec  la 
peinture  blanche  (le  navire  ayant  reçu  successivement  ces  deux  cou- 
leurs) la  différence  n'était  plus  que  de  7°, 8.  C'est  là,  d'ailleurs,  un  fait 
qui  est  parfaitement  en  accord  avec  les  données  physiques  sur  l'absorp- 
tion et  la  réflexion  calorifiques. 

Quelle  est  l'action  du  blindage  sur  la  transmission  de  la  chaleur  exté- 
rieure? Bourel-Roncière  a  trouvé,  pour  quatre  mois  d'hiver,  une  diffé- 
rence moyenne  de  2°, 11  en  plus  pour  les  logements  non  blindés  par  rap- 
port à  ceux  revêtus  d'un  blindage.  L'écart  moyen  de  la  température 
intérieure  sur  la  température  moyenne  extérieure  (3)  a  été  :  pour  les 
logements  blindés,  et  pendant  quatre  mois  d'hiver  de  0o,88;et  pour  les 
logements  non  blindés  de  2°,99.  Le  blindage  semble  donc  rapprocher  la 
température  intérieure  de  la  température  de  l'air  libre. 

II.  M.  Dumas  avait  évalué  à  3,000  calories,  c'est-à-dire  à  une  chaleur 

(1)  Ces  observations  ont  été  faites  en  plaçant  au  même  moment  deux  thermomètres 
dans  les  faux-ponts  du  caisson  supérieur-avant,  dans  l'intervalle  de  0'n,.'6  à  O'n,30  qui 
sépare  de  la  tôle  le  revêtement  de  voliges  en  sapin.  L'exposition  de  la  paroi  du  navire 
au  soleil  avait  eu,  bien  entendu,  la  même  durée  dans  chacune  de  ces  observations. 

(2)  Bourel-Roncière,  Mém.  cit.,  p.  4;5. 

(3)  Celle-ci  était  de  13", 80. 
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suffisante  pour  élever  d'un  degré  centigrade  3,000  litres  d'eau  la  quan- 
tité de  chaleur  que  produisent  chez  un  adulte  les  combustions  pulmo- 
naire et  capillaire.  Si  l'on  admet  que  les  deux  tiers  de  cette  chaleur, 
ou  2,000  calories  (1),  se  dégagent  des  corps  par  le  rayonnement  en 
vingt-quatre  heures,  nous  aurons  pour  cinq  heures  de  séjour  de  l'équi- 
page d'un  trois-ponts  dans  les  batteries  :  1087  X  400  ou  434,800  calo- 
ries répandues  par  cette  cause  dans  les  batteries  de  ce  vaisseau,  c'est-à- 
dire  une  quantité  de  chaleur  pouvant  porter  4,348  litres  d'eau  de  0°,  à 
100°.  Ces  chiffres,  alors  même  qu'on  les  réduit,  expliquent  la  chaleur 
nauséeuse  qui.  se  dégage  la  nuit  par  les  panneaux  ;  elle  rend  compte 
aussi  de  l'élévation  de  la  température  de  l'intérieur  des  navires  et  de 
l'avidité  avec  laquelle  les  hommes  vont,  pour  étancher  leur  soif  d'air, 
chercher  l'ivresse  du  sommeil  sur  le  pont  (2). 

III.  M.  Bourel-Roncièrea  cherché  à  déterminer  la  somme  de  chaleur 
que  l'éclairage  artificiel  pouvait  verser  daiîs  l'intérieur  des  navires. 
«  D'après  les  expériences  de  Péclet,  dit-il,  une  bougie  d'acide  sléarique, 
après  une  heure  de  combustion,  peut  porter  33^^,830  d'air  de  0°*,  à  180. 
(Lavoisier  et  Laplace  n'avaient  estimé  ce  volume  qu'à  3"'^,07);  la  tempé- 
rature extérieure  étant  à  13°%9,  un  thermomètre  placé  à  6  pouces  d'une 
bougie  stéarique  en  ignition  s'est  élevée  en  une  heure  à  IS^S  (3).  Placé 
à  un  pied,  il  a  accusé  14°, 3.  Cette  même  expérience  que  j'ai  renouvelée 
avec  la  bougie  stéarique  d'un  fanal  du  bord  m'a  donné  les  résultats  sui- 
vants :  à  15  centimètres,  le  thermomètre  qui  était  à  15°"=  monte  à  19°'=8, 
au  bout  d'une  heure  ;  à  30  centimètres,  il  monte  à  ll°'',1  après  le 
même  laps  de  temps.  D'un  autre  côté  une  lampe  carcel  de  17  ligaes  de 
diamètre  peut  élever  en  une  heure  23%167  litres  d'air  de  0°'=,  à  dOO°'=;  un 
kilogramme  d'huile  échauffe,  de  0°  à  100°,  un  poids  de  98\62  d'eau  ; 
la  température  extérieure  étant  de  13°%9  un  thermomètre  placé  à  un  pied 
d'une  lampe  carcel  monte  à  -f- 1^°"  au  bout  d'une  heure,  et  à  '17°%7  s'il 
est  placé  à  6  pouces  seulement  (Péclet).  En  ne  tenant  compte  que  de-la 
combustion  du  carbone  dans  les  matières  de  l'éclairage  et  en  admettant 
que  les  3/4  seulement  soient  transformés  en  acide  carbonique,  nous  sa- 
vons, d'après  les  expériences  de  Fabre  et  Silbermann,  que  l'unité  de 
carbone,  1  kilogramme,  en  passant  directement  à  l'état  d'acide  carboni- 
que dégage  8,080  calories;  or,  les  3S960  d'acide  sléarique  et  les  27\270 
d'huile  employés  à  l'éclairage  nocturne  des  compartiments  intérieurs 

(1)  M.  Bourel-Roncière  a  fait  remarquer  que  ce  cliiiîre  de  2,000  calories  que  j'ai 
adopté  comme  base  de  mes  calculs  est  un  peu  fort  et  qu"il  faut  le  réduire  à  1,600. 

(2)  J'aurai  à  m'occuper  plus  tard  des  inconvénients  du  sommeil  sur  le  pont:  ils  sont 
réels  ;  mais  tant  qu'on  n'aura  pas  ventilé  les  navires  je  persisterai  à  les  considérer 
comme  moindres  que  ceux  d'une  demi-aspliyxie. 

(3)  Il  ne  faut  pas  oublier  dans  ces  expériences  que  les  gaz  ne  s'échauffant,  comme  les 
liquides,  que  par  déplacement,  la  position  du  tliermomètre  doit  influencer  considéra- 
blement les  résultats. 
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contenant  :  la  bougie  2,09  et  l'huile  22,44-4  de  carbone,  les  3/4  de  ces 
25^433  ou  IG^jOSG  dégageraient  en  brûlant  154,239  calories,  c'est-à-dire 
une  quantité  de  chaleur  pouvant  élever  1,542^239  d'eau  de  1°*=,  à 
100°'=  (1).  » 

En  ce  qui  concerne  la  chaleur  dégagée  dans  l'intérieur  du  navire  par 
les  matériaux  de  chauffage  qui  y  sont  brûlés  pour  les  usages  des  cuisi- 
nes, du  four,  des  cheminées^  on  pourrait  s'en  rendre  compte  par  la 
même  méthode,  c'est-à-dire  en  calculant  la  quantité  de  carbone  qu'ils 
contiennent  à  raison  de  la  consommation  qui  en  est  faite,  et  le  nombre 
de  calories  que  produit  celte  combuslion  en  tenant  compte,  bien  enten- 
du, de  la  quantité  de  chaleur  qui  est  perdue  par  les  cheminées. 

La  somme  de  chaleur  provenant  de  ces  sources  partielles  est  d'ailleurs 
incessamment  modifiée  par  la  température  extérieure  et  de  deux  façons  : 
1°  par  l'introduction  d'un  air  plus  froid  ou  plus  chaud  que  l'air  inté- 
rieur ;  2°  par  la  vitesse  qu'imprime  au  refroidissement  du  navire,  si  la 
température  extérieure  est  moins  élevée,  l'étendue  de  l'écart  thermolo- 
gique existant  entre  les  deux  atmosphères  (1).  Il  faut  aussi  tenir  compte 
de  la  température  de  l'eau  dans  laquelle  le  navire  est  en  partie  immergé. 
La  multiplicité  plus  ou  moins  grande  des  cloisonnements  intérieurs, 
opposant  un  obstacle  au  mélange  de  l'atmosphère  nautique  et  de  l'atmo- 
sphère pélagienne  et  le  degré  de  conductibilité  calorifique  de  la  coque 
du  navire  sont  autant  de  causes  qui  en  modifient  la  chaleur  propre. 
C'est,  en  réalité,  à  ce  point  de  vue,  comme  à  tant  d'autres,  un  organisme 
vivant  produisant  de  là  chaleur,  ayant  par  ce  fait  une  température  propre 
mais  que  modifient  à  chaque  instant  les  conditions  du  milieu  hydro- 
aérique  dans  lequel  il  fonctionne. 

§  3.  —  Thérmométrie  comparée. 

La  thérmométrie  nautique  comparée  offre  un  champ  d'études  extrê- 
mement varié.  Je  ramènerai  aux  suivants  les  sujets  principaux  qu'elle 
doit  embrasser  : 

1°  Comparaison  de  la  température  intérieure  du  navire  et  de  la  tem- 
pérature extérieure  dans  les  rapports  variables  de  ces  deux  termes 
mobiles  ; 

2°  Comparaison  au  môme  moment  de  la  température  des  divers 
étages  et  compartiments  d'un  même  navire; 

3°  Comparaison  de  la  température  des  mêmes  compartiments  abord 
des  différents  types  du  même  genre  de  navire; 

(U  On  sait  que  le  refroidissement  d'un  corps  qui  n'est  pas  placé  dans  le  vide  est  le 
résultat  complexe  du  rayonnement  propre  du  corps  et  de  l'influence  refroidissante  du 
fluide  ambiant,  et  que  lavitesse  du  rayonnement  est  proportionnelle  à  l'excès  de  la 
température  du  corps  sur  le  milieu. 
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4°  Comparaison  de  la  température  des  mêmes  compartiments  à  bord 
des  navires  des  genres  différents. 


I.  Comparaison  de  la  température  moyenne  de  Vintérieur  du  navire  et  de 
la  moyenne  extérieure.  —  Cette  comparaison  rapproche  les  moyennes 
de  température  du  climat  extérieur  des  moyennes  de  température  du 
climat  nautique  dans  des  périodes  correspondantes  et  fait  saillir  leurs 
différences.  Il  faut  évidemment  pour  l'établir,  prendre  une  moyenne 
dont  les  éléments  sont  les  températures  partielles  de  bâtiment,  recher- 
chées dans  ses  compartiments  divers,  pour  arriver  à  une  unité  thermo- 
logique mise  en  regard  de  celle  de  l'air  libre  et  de  la  mer  ambiante. 

Le  navire  étant  dans  les  mêmes  conditions  de  sources  calorifiques 
intérieures  (effectif  de  Téquipage,  uniformité  de  consommation  du  com- 
bustible affecté  aux  divers  usages)  il  faudrait  rechercher  dans  quelles 
limites  les  diverses  températures  extérieures  modifient  l'écart  thermo- 
logique existant  entre  le  navire  et  l'air  extérieur.  Enfin  quand  une 
source  calorifique  accidentelle  intervient,  comme  le  chauffage  de  la  ma- 
chine par  exemple,  étudier  les  modifications  qu'en  éprouve  cet  écart,  sui- 
vant la  durée  et  l'intensité  de  la  chauffe,  et  enfin  la  vitesse  de  refroidisse- 
ment du  navire  quand  cet  échauffement  accidentel  a  cessé  d'intervenir. 

C'est  là  un  sujet  d'études  qui  peut  être  considéré  comme  à  peu  près 
neuf.  Je  ne  plus  en  effet  lui  fournir  comme  contribution  (et  encore  l'ab- 
sence d'uniformité  des  observations  amoindrit  la  valeur  des  résultats), 
que  les  essais  de  Rouppe,  ceux  de  Péron,  de  Gotholendy,  de  Lagarde  et 
ceux  plus  récents  de  Roussel,  sur  la  Jeanne-d'Arc. 

Rouppe  sar  la  Princesse -Caroline  a  trouvé  que  l'air  extérieur  mar- 
quant 25°, 9  la  température  moyenne  de  l'intérieur  du  navire  était 
de  30°, 9,  c'est-à  dire  offrait  un  excédant  de  S°.  A.  Péron  avait  fixé  cet 
excédant  à  3°,0  3.  Delivet  l'avait  porté  à  7°,1.  J'ai  pu,  avec  les  relevés 
de  Cornuel,  calculer  les  données  consignées  dans  le  tableau  suivant  (1)  : 


NUMÉROS 

TE1IPÉRA.TURE 

TEMPÉRATURE 

de 

•• 

ECART. 

l'observation. 

MOYENNE     EXTERIEURE. 

MOYENNE    INTERIEURE. 

1 

ii°fi 

13",0 

4°,  2 

2 

4,0 

12,2 

7  ,8 

3 

2,8 

10  ,8 

8  ,0 

4 

8  ,0 

8  ,G 

0  ,6 

(I)  Dans  quelles  conditions,  à  quelle  heure,  dans  quel  mode  de  répartition  de  l'équi- 
page ces  chiffres  ont-ils  été  relevés?  Je  l'ignore  et  je  n'ai  pas  besoin  de  faire  ressortir 
le  peu  de  valeur  de  ces  résultats  que  je  cite  uniquement  dans  le  but  d'appeler  des 
observations  plus  rigoureuses. 
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Nous  possédons  quelques  données  plus  récentes  sur  cet  aspect  de  la 
thermométrie  comparée.  C'est  ainsi  que  M.  Clavier  à  bord  de  la  Victoire 
a  constaté  dans  le  golfe  de  Californie  par  calme  plat,  à  23  milles  des  cô- 
tes, la  moitié  des  fourneaux  étant  allumés,  alors  que  l'air  extérieur-mar- 
quait  25°%  qu'il  y  avait  33°  dans  la  batterie  ;  54°,  dans  la  machine 
et  62°,  dans  la  chambre  de  chauffe  (1). 

De  même,  à  bord  de  la  Gm^onne  dans  la  mer  Rouge,  l'air  extérieur 
marquant  39°,  il  y  avait  45°  dans  l'intérieur  du  navire  ;  52°,  dans  le  com- 
partiment des  chevaux  et  63°,  dans  la  machine.  M.  Bourel-Roncière  a 
trouvé  à  bord  de  VOcéan,  que  dans  les  limites  d'une  température  exté- 
rieure variant  de  H°,8,  à  17°1,  (13°, 81,  en  moyenne),  la  batterie  présen- 
tait sur  l'air  extérieur  un  excédant  de  3°,03;  le  premier  faux  pont  un 
excédant  de  1°,70  ;  le  deuxième  faux  pont  un  excédant  de  1°,51,  et 
les  cales  un  excédant  de  1°,  8.  C'était  pendant  la  saison  d'hiver  et 
ïOcéan  était  presque  toujours  au  mouillage. 

On  voit  qu'il  y  a  lieu  d'étudier  à  nouveau,  et  comparativement,  les 
rapports  de  la  chaleur  du  navire  à  celle  de  l'air  extérieur.  Il  faudrait 
faire  ces  essais  comparatifs  :  1°  dans  les  conditions  diverses  de  jour  ou  de 
nuit;  2°  de  vacuité  ou  d'habitation  des  compartiments  intérieurs  ;  3°  de 
diversités  dans  l'effectif  des  équipages  ;  4°  de  navigation  à  la  voile,  ou 
sous  vapeur;  5°  de  température  de  la  mer;  6°  de  calme  ou  de  vent;  7°  d'al- 
lures du  navire  ;  8°  de  chômage  ou  de  fonctionnement  des  appareils  ven- 
tilateurs. 

Il  convient  pour  procéder  à  ces  études  comparatives,  de  faire  au  même 
moment,  si  on  dispose  d'un  nombre  suffisant  d'instruments  (et  cela  est 
toujours  possible  sur  les  rades  de  nos  ports  de  guerre),  trois  observations 
dans  chaque  étage  du  navire,  à  ses  extrémités  et  à  sa  partie  moyenne, 
en  faire  la  somme,  et  la  diviser  par  6  ou  par  9  suivant  le  nombre  d'é- 
tages du  navire,  on  obtiendra  ainsi  la  moyenne  du  navire  que  l'on 
comparera  à  la  moyenne  extérieure. 

Les  médecins  navigants  feront  bien  de  figurer  par  des  courbes  diver- 
sement colorées  rapprochées  les  unes  des  autres  :  1°  la  température 
moyenne  du  navire  ;  2°  la  température  extérieure  ;  3°  la  température  de 
la  mer  au  moment  de  l'expérience,  de  façon  à  faire  saisir  d'un  coup 
d'oeil  les  rapports  mobiles  qui  existent  entre  ces  trois  données  thermo- 
logiques. Des  notes  doivent  indiquer  d'ailleurs  les  conditions  particuliè- 
res de  mode  de  progression  à  la  voile  ou  à  la  vapeur,  d'allures,  de 
ventilation  artificielle,  d'encombrement  exceptionnel,  etc.,  pouvant 
expliquer  certaines  variations  dans  les  rapports  de  ces  températures. 

II.  Thermométrie  comparée  des  divers  étages.  —  On  peut  dire,  d'une 

(1)  Clavier,  Comid.  d'hyg.  navale.  Thèse  de  Montp.,  1874,  p.  20. 

(2)  Texier,  Consid.  sur  plusieurs  cas  de  mort  subite  dans  la  mer  Bouge  en  juillet  1862. 
Thèse  de  Montp.,  1?GG. 
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manière  générale,  que  la  température  intérieure  du  navire,  toujours  su- 
périeure à  celle  de  l'air  libre,  augmente  à  mesure  que  du  pont  on  des- 
cend vers  les  compartiments  inférieurs.  Gela  est  assez  rigoureusement 
applicable  aux  navires  à  voile  et  aux  navires  à  vapeur  dont  les  feux  sont 
éteints,  mais  celte  loi  de  la  décroissance  de  la  température  des  étages, 
de  la  cale  au  pont,  ne  se  constate  plus  que  d'une  façon  irrégulière  pour 
le  navire  sous  vapeur  et  même  pour  les  cuirassés  au  mouillage. 

Les  essais  de  M.  Colholendy  à  bord  du  Jemmapes  ont  constaté  que 
la  température  extérieure  étant  de  14^8,  la  batterie  haute  avait,  en 
moyenne,  16°, 1  ;  la  batterie  basse  21°,  1  ;  le  faux-pont  20°, 2  et  la  cale 
20°, 6.  La  loi  se  vérifie  encore  ici,  sauf  pour  la  batterie  basse, mais  il  ne 
faut  pas  oublier  que  cette  partie  du  navire  était  encombrée  de  705  pas- 
sagers et  que  l'élévation  de  sa  température  au-dessus  de  celle  de  la 
batterie  haute  et  de  la  cale  s'explique  par  ce  fait.  Si  on  comparait  ther- 
mologiquement  les  étages  d'un  navire  non  habité,  on  constaterait  cer- 
tainement toujours  ce  fait  d'une  décroissance  de  la  température  de  bas 
en  haut  (1). 

De  même, -M.  Lagarde,  chirurgien-major  de  la  Vengeance  {^)  dans  la 
mer  de  Chine,  a-t-il  constaté  que  la  température  moyenne  de  la  mer 
sous  l'équateur  était  de  22°%  celle  de  l'air  de  26°, 7,  le  thermomètre  de 
la  batterie  marquait  31°  ;  celui  du  faux-pont  35°  ;  celui  de  la  cale  36°. 

Cette  loi,  je  viens  de  le  dire,  paraît  en  défaut  pour  les  cuirassés. 
M.  Bourel-Roncière,  qui  a  étudié  avec  tant  de  soin  l'hygiène  de  ce  genre 
de  navires,  a  constaté  que,  pendant  quatre  mois  d'hiver  sur  les  côtes  de 
France,  l'Océan  étant  presque  toujours  au  mouillage,  alors  que  la  tem- 
pérature du  pont  marquait  d3°,8t,  celle  de  la  batterie  était  de  16°, 84, 
des  deux  faux-ponts  i5°,41  ;  celle  de  la  machine  15°,  et  celle  des  deux 
cales  avant  et  arrière  de  15°o  en  moyenne.  L'accroissement  sur  ces 
navires,  au  lieu  de  marcher  de  haut  en  bas,  du  pont  vers  la  cale,  pro- 
gresse longitudinalementde  l'arrière  à  l'avant.  J'emprunte  au  travail  de 
M.  Bourel-Roncière  le  schéma  suivant  qui  fait  saillir  cette  particu- 
larité. 

Il  montre  que  la  batterie  avant  et  l'hôpital  sont  les  endroits  les  plus 
chauds  du  navire  ;  vient  ensuite  le  faux-pont  supérieur  avant,  le  maga- 
sin général,  la  cambuse,  le  faux-pont  inférieur  avant  et  la  cale  avant. 
L'endroit  le  plus  frais,  au  contraire,  est  le  réduit,  le  faux-pont  inférieur 
arrière  et  la  cale  arrière  ;  le  faux-pont  arrière  supérieur  ;  le  réduit  des 

(1)  Fonssagrives,  Hyg.  nav.^  1856,  p.  196. 

(2)  E.-F.  Lagarde,  liapp.  sur  le  service  médical  de  la  frégate  la  Vengeance  du  22  jan- 
vier 1859  au  15  septembre  1862  (transport  de  troupes  de  l'Orient  en  Chine  et  séjour 
dans  le  nord  delà  Chine).  Arch.,  de  méd.  nav.,  1864,  t.  I,  p.  IGl.  Dans  ce  travail  des 
courbes  représentent  les  résultats  auxquels  l'auteur  est  arrivé  ;  je  ne  saurais  trop  re- 
commander aux  médecins  de  la  marine,  qui  aborderont  ce  genre  de  recherches  (elles 
ne  peuvent  avoir  du  reste,  de  véritable  intérêt  que  si  elles  sont  conçues  sur  un 
plan  uniforme),  de  traduire  graphiquement  leurs  résultats.. 
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caissons,  la  machine,  viennent  ensuite.  M.  Bourel-Roncière  explique 
cette  distribution  paradoxale  de  la  chaleur  intérieure  des  cuirassés  par 
ce  fait  que  le  logement-avant  de  l'équipage,  n'étant  pas  blindé,  se  met 
beaucoup  moins  facilement  en  équilibre  avec  la  température  extérieure 
à  raison  de  la  moindre  conductibilité  de  ses  parois  ;  il  faut  aussi, dans  ce 
résultat,  faire  une  certaine  part  à  la  présence  des  cuisines  dans  cette 
partie  du  navire.  Cet  observateur  a  trouvé,  h  bord  de  VOcéan,  que  la  ther- 
mométrie  intérieure  des  divers  étages  pouvait  être  ainsi  représentée  : 

1°  Pont  (3  à  i  heures  du  soir) 13"", 81 

2°  Cale  AR 14,65 

3°  Faux-pont  inférieur 15  ,32 

4°  Faux-pont  supérieur 15,51 

5"  Machine 15,77 

G»  Cale  AV 16  ,4G 

7°  Batterie o 16  ,84  (1) 

Un  fait  qui  ressort  de  ces  chiffres,  c'est  l'extrême  irrégularité  de  la 
répartition  de  la  chaleur  sur  les  cuirassés,  opposée  à  son  uniformité  sur 
les  anciens  navires,  irrégularité  qui  place  la  cale-avant,  loin  de  la  cale- 
arrière,  qui  fait  de  la  cale-arrière  l'endroit  le  plus  frais  du  navire  et  de 
la  batterie  l'endroit  le  plus  chaud. 

A  bord  de  la  Jeanne  d'Arc,  M.  Roussel  a  fait  1,022  observations 
thermomélriques  desquelles  il  a  tiré  les  conclusions  suivantes  H  Ma 
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température  moyenne  du  bâtiment  a  dépassé  de  3  à  4°'=  celle  de  l'air  sur 
le  pont  ;  2»  les  compartiments  les  plus  chauds  se  trouvent  sur  l'avant 
du  navire.   Le    schéma  suivant,  que  j'emprunte  encore  au  travail  de 
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M.  Bourel-Roncière,  permet  de  comparer  la  thermométrie  des  étages 


(I)  Bourel-Roncière,  /oc.  ciï.,p.  45.   Ces  chiffres  ont  été  pris  pendant  quatre  mois 
d'hiver,  le  navire  étant  presque  toujours  au  mouillage. 

FoNSSAGRivES,  Ilyg.  nav.  18 
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d'un  cuirassé  de  premier  rang,  comme  VOcéan,  à  celle  d'une  corvette' 
cuirassée. 

On  voit  que  sur  ce  navire  la  cale  AR  s'est  montrée  l'endroit  le  plus^ 
frais,  puis  la  cale-avant,  l'avant-carré  et  l'hôpital  dans  la  batterie  ; 
la  batterie-avant  et  le  faux-pont-avant  ;  enfin  que  le  fort  central  et  la 
machine  ont  présenté  la  température  la  plus  élevée  (1). 

III.  Thermométrie  comparée  des  divers  compartiments.  —  S'il  est  inté- 
ressant de  comparer  la  température  des  différents  étages  des  maisons,  il 
ne  l'est  pas  moins  de  faire  le  même  rapprochement  entre  les  divers  com- 
partiments habitables  de  chacun  des  étages  du  navire  :  cale,  faux-pont, 
batteries,  pont. 

1°  Compartiments  de  la  cale.  —  Les  compartiments  de  la  cale  ont  tou- 
jours une  température  supérieure  à  celle  de  la  cale  elle-même.  Aussi, 
dans  les  observations  de  iM .  Cotholendy  à  bord  du  Jemmapes,  l'air  extérieur 
marquant  en  moyenne  15°, 7,  la  température  moyenne  de  la  cale  a  été  de 
20%6  :  celle  de  la  cambuse,  de  20°,9  ;  celle  du  magasin  général,  de  20°, 9  ; 
celles  des  soutes  au  biscuit,  de  21°, 3;  celles  des  soutes  aux  légumes,  de 
21°,2;  celles  des  prisons,  de  22°, 6.  On  comprend  la  raison  de  celte  dif- 
férence, qui  dépend  uniquement  de  ce  que  les  compartiments  de  la  cale 
sont  habités. 

De  même  à  bord  de  VOcéan,  la  température  moyenne  des  deux  cales 
étant  de  15°, 31,  celle  de  la  cambuse  était  de  16°, 52  et  du  magasin  géné- 
ral del6°,90  (2).  M.  Roussel  a  trouvé  également  sur  la  Jeanne  d'Arc  une 
température  plus  élevée  au  magasin  général  et  à  la  cambuse  qu'à  l'en- 
semble de  la  cale.  Ce  sont  les  prisons  qui  offrent,  entre  les  comparti- 
ments de  la  cale,  le  maximum  de  température.  Girardeau  a  vu,  à  bord 
de  la  Naïade,  sous  les  tropiques,  la  température  de  la  prison  monter 
jusqu'à  370c. 

Les  divers  compartiments  de  la  cale  des  steamers  accusent,  bien  en- 
tendu, des  différences  notables  de  température  suivant  que  la  machine 
fonctionne  ou  est  au  repos  :  température  plus  élevée  de  ces  comparti- 
ments sur  les  vapeurs  en  chauffe  que  sur  les  navires  à  voile  ;  tempéra- 
ture moins  élevée  sur  les  vapeurs  au  mouillage  à  cause  du  refroidissement 
produit  par  l'extrême  conductibilité  des  masses  métalliques  de  la  ma- 
chine, telles  sont  les  particularités  qu'offrent,  au  point  de  vue  thermolo- 
gique, les  cales  de  ces  deux  genres  de  navires  dans  les  conditions  diverses 
que  je  viens  de  spécifier. 

Sur  les  cuirassés,  la  cambuse  et  le  magasin  général  ont  une  tempéra- 

(1)  Il  ne  faut  pas  oublier  ce  point  essentiel,  et  sur  lequel  M.  Bourel-Roncière  a  insisté 
avec  soin,  que  le  réduit  et  la  machine  se  comportent  thermologiquement  d'ane  façon 
différente  suivant  que  le  navire  chauffe  ou  a  ses  feux  éteints.  La  température  de  la  ma- 
chine au  mouillage  est  moins  élevée  que  celle  des  étages  supérieurs. 

(2)  Bourel-Roncière,  Mém.  cit.  {Arch.  de  mc'd.  )iav.,  t.  XXIV,  p.  45). 
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tiire  beaucoup  moins  élevée  qu'à  bord  des  anciens  grands  navires  de 
guerre.  M.  Bourel-Roncière  a  trouvé  sur  VOcéan  que  la  température 
de  la  cambuse  n'excédait  que  de  2°, 71  celle  du  pont,  et  que  celle  du 
mao-asin  général  la  dépassait  de  3°, 19.  Si  l'on  rapproche  ces  chiffres  des 
5°, 2  qui  sur  le  Jemmapes,  dans  les  observations  de  Cotholendy,  sépa- 
raient la  température  moyenne  de  la  cambuse  et  du  magasin  de  celle  de 
l'air  extérieur,  on  comprendra  le  progrès  qui  a  été  apporté  à  la  salu- 
brité des  cales  parles  constructions  nautiques  les  plus  récentes  (1). 

2°  Machine.  —  L'existence  d'un  moteur  à  vapeur  dans  l'intérieur  d'un 
navire  modifie  de  plusieurs  façons  sa  salubrité,  je  m'en  occuperai  plus 
loin  en  comparant  les  diverses  catégories  de  bâtiments;  je  ne  veux 
parler  ici  que  de  l'influence  exercée  par  les  machines  sur  la  thermologie 
du  navire. 

J'avais  indiqué,  par  quelques  températures  prises  à  bord  de  l'^/f/ora^/o 
en  18S0,  combien  il  serait  intéressant  d'étudier  à  ce  point  de  vue  les 
navires  à  vapeur.  Ici  encore,  l'appel  que  je  faisais  aux  travailleurs  a  été 
entendu  et  M.  Bourel-Roncière  a  porté  cette  étude,  en  ce  qui  concerne 
les  cuirassés,  à  un  état  très-satisfaisant  de  précision.  Je  ne  peux 
mieux  faire  que  d'analyser  et  de  commenter  les  recherches  spéciales 
que  cet  hygiéniste  a  faites  sur  ce  point  (2). 

Il  a  constaté,  qu'en  dehors  des  périodes  de  chauffe,  la  machine  se  met 
en  équilibre  de  température  avec  le  faux-pont  inférieur  et  n'excède  que 
de  2°  en  hiver  la  température  du  pont.  Pendant  la  chauffe,  au  contraire, 
la  température  de  ce  compartiment  s'élève  et  échauffe  par  rayonnement, 
ou  par  conductibilité,  celle  des  autres  compartiments  du  navire.  La 
chambre  des  mouvements  a  offert,  dans  une  première  série  d'expé- 
riences, un  excédant  de  10%47  sur  la  température  du  pont,  et  l'excédant 
de  la  chauffe  a  été  de  17°, 27.  Dans  une  seconde  série  cet  observateur  a 
trouvé  un  écart  moyen  de  11°,5  entre  la  machine  et  le  pont.  Le  maxi- 
mum de  cet  écart  a  été  de  31°  après  30  heures  de  chauffe. 

Sur  un  chiffre  de  260  observations  prises  comparativement  dans  la 
chambre  de  la  machine  et  dans  la  chaufferie,  Bourel-Roncière  a  trouvé 
que  le  minimum  ayant  été  de  25°''  et  le  maximum  de  46°,  les  tempéra- 
tures élevées  comprises  entre  46°  et  25°  ont  été  constatées  105  fois  dans 
la  chaufferie  et  60  fois  dans  la  chambre  de  la  machine. 

Ce  même  observateur  a  étudié  l'influence  qu'exerçaient  sur  la  tempé- 
rature de  la  machine  de  son  navire  les  conditions  diverses  de  nombre 
de  fourneaux  allumés,  d'allures,  etc. 

En  ce  qui  concerne  le  nombre  de  fourneaux  allumés,  il  a  pu  tirer  de 
102  observations  les  conclusions  suivantes  : 

(1)  Le  magasin  général  de  VOcéan  est  cependant  de  valeur  médiocre,  je  l'ai  dit. 

(2)  Bourel-Roncière,  Mém.  cil.  [Arcli.  de  méd.  nav.,  t.  XXIV,  1875,  p.  171).  Les 
recherches  de  ce  médecin  se  rapportent,  il  est  vrai,  à  un  type  particulier,  l'Ocra??,  mais 
je  les  donne  comme  contribution  à  l'étude  de  la  thermologie  nautique  et  en  même 
temps  comme  exemple  de  méthode. 
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1"  «  Avec  une  chaudière,  écart  de  \A°  entre  l'air  de  la  chambre  de 
la  machine  et  celle  de  l'air,  extérieur  ;  avec  3  chaudières,  différence 
moyenne  de  21  à  22°;  avec  2  chaudières,  difiérence  de  25°*=; 

2°  «  L'augmentation  de  la  température  déterminée  par  la  chauffe  n'est 
pas  constante  par  rapport  à  la  température  ambiante,  mais  paraît  varier 
dans  des  limites  assez  peu  étendues  ; 

3°  «  La  température  de  la  chambre  de  la  machine  est  toujours  plus 
élevée  que  celle  de  la  chambre  de  chauffe  et  a  pu  atteindre,  avec  2  chau- 
dières seulement,  le  maximum  de  50°"; 

A°  «  La  chaleur  répandue  dans  la  machine  est  plus  forte,  à  3  qu'à 
2  chaudières,  de  5  à  6""^,  et  il  en  est  de  même  pour  la  chaufferie; 

5°  «En  somme,  la  moyenne  générale  de  l'écart  entre  l'ensemble  delà 
machine  et  l'air  extérieur  a  été  : 

Pour  une  chaudière 1 1°,36   ) 

—  deux  chaudières 23°, 13    >  Moyenne,  17°, 25  (l) 

—  trois  chaudières 20°,00   ) 

Je  viens  de  dire  que  la  machine  en  fonction  n'a  pas  la  même  tempé- 
rature dans  toutes  ses  parties  ;  que  la  chambre  de  mouvements  est  plus 
chaude  que  la  chambre  de  chauffe;  mais  le  premier  de  ces  comparti- 
ments a  aussi  une  température  variable  d'un  côté  à  l'autre.  M.  Bourel- 
Roncière  a  trouvé  qu'à  bâbord  où  sont  les  condenseurs,  la  température 
est  plus  basse  de  2"  à  3°  en  moyenne  qu'à  tribord  où  sont  les  cylindres 
et  les  tuyaux  de  vapeur.  Cette  différence  peut,  à  certains  moments,  s'é- 
lever jusqu'à  6,  7  et  même  lO'"^. 

Le  même  observateur  a  étudié  l'influence  de  la  direction  du  vent  sur 
la  température  de  la  machine  ;  quand  on  est  debout  au  vent,  l'air  brûlant 
de  la  chaufferie  est  refoulé  par  le  vent  et  la  température  de  la  chambre 
s'élève  (2).  C'est  dans  ces  cas  que  la  chaufferie  est  beaucoup  plus  fraîche 
que  la  chambre  de  mouvements.  Bourel-Roncière  a  vu  sur  VOcéan  une 
différence  de  11°  s'établir,  dans  cette  condition,  entre  les  deux  parties  de 
la  machine. 

Quand  les  vents  viennent  de  l'arrière,  la  pulsion  du  vent,  au  lieu  de 
contrarier  l'aspiration  par  la  chaleur  de  la  machine,  agit  dans  le  même 
sens,  et  la  partie  arrière  de  la  machine  est  la  plus  fraîche.  De  même 
aussi  quand  il  fait  calme,  la  chaufferie  est  l'endroit  le  plus  chaud  de  la 
machine.  L'adjonction  de  voiles  à  la  machine  modifie  également  la 
température  relative  de  la  chaufferie  et  de  la  chambre  des  mouvements  : 
au  profit  de  la  première  si  le  vent  vient  de  l'avant  du  travers,  et  de  la 
seconde  s'il  vient  de  l'arrière. 

Un  autre  sujet  d'études  dont  j'indiquais  aussi  tout  l'intérêt,  est  celui 
relatif  à  la  vitesse  d'échauffement  et  de  refroidissement  de  la  machine. 

(1)  Bourel-Roncière,  loc.  cit. 

(2)  Dans  une  des  observations,  Bourel-Roncière  a  vu  la  température  de  la  chambre 
monter  de  26°,8  à  32"c  sous  la  seule  influence  d'une  forte  brise  debout. 
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M.  Bourel-Roncièrel'a  exploré  avec  son  talent  habituel,  abord  de  V Océan. 
Il  a  constaté  les  faits  suivants  :  Au  moment  oh  on  allume  les  feux,  le 
thermomètre  baisse  dans  la  machine  (1),  mais  cet  effet  qu'explique  l'ap- 
pel de  l'air  froid  n'est  que  momentané,  la  chaleur  le  neutralise  bientôt, 
et  une  heure  après  l'allumage,  le  parquet  de  la  machine  est  revenu  à  la 
température  initiale;  la  chambre  des  cylindres  et  surtout  la  chaufferie  ont, 
bien  entendu,  dépassé  beaucoup  plus  tôt  la  température  qu'elles  avaient 
avant  la  chauffe,  a  A  partir  du  moment  de  l'allumage  des  feux,  dit  cet 
observateur,  le  thermomètre  monte  progressivement  dans  la  chambre  de 
la  machine  :  d'un  degré  par  heure,  puis  toutes  les  deux  heures  pendant  le 
premier  jour  ;  toujours  plus  vite  dans  la  chaufferie  ;  au  bout  du  troisième 
jour  environ,  si  les  conditions  extérieures  et  celles  de  la  chauffe,  si  le 
vent  et  le  nombre  de  feux  n'ont  pas  changé,  l'accroissement  atteint  son 
summum,  après  quoi  la  température  reste  stationnaire,  sauf  quelques 
oscillations  qui  se  produisent  pendant  la  nuit.  Il  est  arrivé  quelquefois 
que,  peu  de  temps  après  l'allumage,  la  chaufferie  a  atteint  subitement 
un  degré  beaucoup  plus  élevé,  mais  ce  fait  est  accidentel  et  peu  dura- 
ble, il  est  dû  à  ce  que  le  courant  n'était  pas  encore  bien  établi  ou  à  une 
ouverture  fortuite  des  foyers  au  moment  de  l'observation,  d 

La  vitesse  de  refroidissement  de  la  machine,  quand  on  abat  les  feux, 
est  une  donnée  intéressante.  Je  m'en  étais  occupé  à  bord  de  V Eldorado^ 
M.  Bourel-Iioncière  a  cherché  à  la  déterminer  avec  plus  de  précision 
sur  les  navires  cuirassés.  J'avais  établi  que  la  machine,  sur  les  frégates  à 
vapeur  à  aubes  du  type  Eldorado,  est,  au  bout  de  quatre  jours,  à  partir 
du  moment  oij  l'on  a  abattu  les  feux,  en  équilibre  de  température  avec 
le  reste  du  navire.  M.  Bourel-Roncière  a  trouvé  qu'il  fallait  de  5  à  6  jours 
sur  les  cuirassés  pour  l'établissement  de  cet  équijibre.  M.  Bouvier,  cité 
par  M.  Bourel-Roncière,  a  évalué  à  5  jours  la  durée  de  ce  refroidissement 
et  a  fourni  les  données  suivantes  recueillies  à  ce  propos  à  bord  de  la 
Reine- Blanche  : 


1"""  jour. 

2°  jour. 

3«  joui-. 

40  jour. 

0'=  jour. 

CONDITIONS. 

41^0 
42  ,3 
39,1 

3C°,3 
37,5 
3G  ,0 

32",  1 
34  ,3 

33  ,2 

29%1 
32  ,1 
31  ,9 

27",8 
31  ,2 
31  ,2 

Beyrouth.  —  3  chaudières, 
37  heures  de  chauffe. 

Carthagène.  —  3  chaudières, 
22  heures  de  chauffe. 

Carthagène.  —  2  chaudières, 
10  heures  de  chauffe. 

40°,8 

3G",G 

33",2 

30  ,7 

33%0 

(1)  J'avais  signalé  ce  fait.  «  Il  est  de  remarque,  disais-je,  que,  au  moment  où  on 
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Ainsi  le  refroidissement  a  été  de  4°, 2  dans  les  premières  vingt- 
quatre  heures;  de  3°, 4  dans  celles  qui  ont  suivi;  puis  de  2°^5  et  enfin 
de2°,3. 

M.  Bourel-Roncière  a  constaté  que  le  refroidissement  était  plus  rapide 
dans  la  chaufferie,  ce  qui  s'explique  par  ce  fait  que,  les  feux  éteints, 
l'air  froid  circule  librement  dans  ce  compartiment,  tandis  que  dans  la 
chambre  des  machines,  les  cylindres  et  les  tuyaux  de  vapeur  consti- 
tuent des  surfaces  échauffées  intérieurement  et  qui  ne  peuvent  dissiper 
qu'avec  lenteur  leur  excédant  de  calorique.. 

3°  Compartiments  du  faux-pont.  —  Le  faux-pont  sur  les  anciens  navi- 
res avait  (en  dehors  de  l'action  perturbatrice  de  la  machine),  une  tempé- 
rature supérieure  à  celle  de  la  batterie  ;  j'ai  dit  plus  haut  que  sur  les 
cuirassés  cette  loi  était  en  défaut  et  que  les  deux  segments  arrière  du 
faux-pont  (faux-ponts  arrière,  supérieur  et  inférieur)  offraient  au  con- 
traire une  température  plus  fraîche  que  celle  de  la  batterie,  et  que  les 
segments  avant  de  ces  deux  batteries,  tout  en  restant  moins  chauds  que 
la  batterie-avant,  présentaient  une  température  plus  élevée  que  les 
segments  arrière  du  faux-pont.  Sous  vapeur,  cette  répartition  change 
et  les  faux-ponts  arrière  ont  plus  de  chaleur  que  les  faux-ponts  avant. 
Par  une  particularité  assez  singulière,  et  que  des  conditions  de  circula* 
tion  aérienne  expliquent  sans  doute,  le  faux-pont  inférieur  arrière, 
plus  rapproché  cependant  de  la  machine,  est  moins  chaud  pendant 
l'hiver  que  le  segment  arrière  du  faux-pont  supérieur;  mais  l'été,  le 
rayonnement  de  la  cheminée  y  produit  une  température  très-chaude  que 
M.  Bourel-Roncière  a  trouvée  parfois  être  de  3o  à  40°.  La  chambre  des 
stoppeurs,  dans  le  faux-pont  inférieur  avant,  a  aussi  une  température 
élevée  sous  l'influence  du  voisinage  de  la  machine  ;  le  réduit  blindé 
des  caissons,  qui  constitue  la  parlie  médiane,  cloisonnée,  du  faux- 
pont  supérieur  a,  au  mouillage,  la  nuit,  une  température  élevée  et 
qui  n'est  inférieure  qu'à  celle  de  la  batterie-avant.  M.  Bourel-Ron- 
cière lui  a  trouvé  une  moyenne  de  17", 55,  celle  de  la  batterie-avant 
étant  de  19°,6;  la  température  moyenne  du  pont  à  ce  moment  mar- 
quait 9°, 18. 

Quant  aux  logements  de  l'arrière,  aux  chambres  de  faux-pont  sur  les 
navires  de  différentes  sortes  et  de  différents  types,  l'étude  de  leur  ther- 
mométrie  comparée  offrirait  un  intérêt  réel,  mais  elle  n'a  pas  été  faite 
encore  avec  la  persistance  qu'elle  réclame  et  dans  les  conditions  extrê- 
mement diversifiées  qu'elle  doit  embrasser. 
4°  Compartiments  de  la  batterie.  —  L'hôpital,  et  sur  les  cuirassés,  le 

allume  les  feux,  la  température  de  la  batterie  baisse,  tantôt  de  quelques  dixièmes  seule- 
ment, tantôt  de  i",  ou  1°,5.  Ce  résultat  nous  a  semblé  d'abord  surprenant,  mais  nous 
nous  en  sommes  bientôt  rendu  compte  en  songeant  à  la  ventilation  aspiratoire  que 
détermine  dans  la  batterie  le  chauffage  de  la  machine  ;  preuve  irrécusable  de  la  possi- 
bilité et  de  l'utilité  de  la  ventilation  à  bord  des  navires  à  vapeur  {Hyg.  nav.,  1856, 
p.  198]. 
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fort  central  ou  réduit,  sont  les  seuls  compartiments  dont  on  ait  à  s'occuper 
^u  point  de  vue  thermologique.  J'ai  déjà  parlé  des  conditions  dans  les- 
quelles se  trouvent,  sous  ce  rapport,  les  hôpitaux  des  différents  navires 
et  je  n'ai  pas  à  y  revenir.  Je  dirai  seulement  que  sur  les  cuirassés,  d'a- 
près M.  Bourel-Roncière,  la  moyenne  thermométrique  de  l'hôpital  est 
de  2°  plus  basse  que  celle  de  la  batterie-avant  et  de  1°  plus  élevée  que 
celle  du  fort  central  (1). 

Le  réduit  supérieur  est,  de  toutes  les  parties  des  cuirassés,  celle  où  la 
température  se  rapproche  le  plus  de  la  température  extérieure,  ce  qui 
s'explique,  comme  l'a  très-bien  indiqué  l'observateur  précité,  par  la 
conductibilité  extrême  du  fer,  par  le  petit  nombre  des  hommes  qui  cou- 
cbent  dans  ce  compartiment,  par  le  revêtement  de  bois  qui  arrête  la 
transmission  de  la  chaleur  solaire,  enfin  par  la  largeur  de  ses  ouvertures. 
Toutes  ces  causes  contre-balancent  réchauffement  par  le  tuyau  qui  tra- 
verse le  réduit;  celui-ci  a  une  température  un  peu  plus  basse  que  celle 
du  réduit  du  faux-pont  supérieur  ou  chambre  des  caissons  à  laquelle  il  est 
superposé  et  dans  lequel  le  passage  du  tuyau  et  la  présence  du  four 
sont  des  conditions  d'élévation  de  température  qui  n'ont  pas,  comme 
pour  le  fort  central,  une  compensation  dans  l'énergie  de  l'aération  na- 
turelle. 

IV.  Thermométrie  comparée  des  divers  genres  et  types  de  navires.  — 
J'appelle  genres  de  navires  des  groupes  fondés  sur  la  communauté  d'une 
condition  fondamentale,  qu'elle  se  rapporte  à  leur  destination  (navires 
de  guerre,  navires  de  commerce,  navires  de  plaisance)  ;  à  leurs  dimen- 
sions (grands  et  petits  navires)  ;  au  nombre  de  leurs  étages  (navires  à  bat- 
terie ou  sans  batterie);  à  leur  mode  de  propulsion  (navires  à  voiles,  à 
vapeur,  mixtes)  ;  à  des  particularités  de  structure  (navires  en  bois,  en 
tôle,  navires  avec  ou  sans  cuirasse). 

J'appelle  types  de  navires  les  modèles  divers  se  rapportant  à  chacun 
•de  ces  genres. 

J'insisterai  sur  cette  distinction  quand  je  m'occuperai  plus  tard  de  la 
salubrité  comparative  des  différents  navires. 

Je  n'ai  pas,  du  reste,  l'intention  d'entrer  dans  l'étude  delà  thermologie 
nautique  envisagée  à  ce  double  point  de  vue;  elle  m'entraînerait  trop 
Join,  et  d'ailleurs  l'absence  de  documents  m'obligerait,  en  une  foule  de 
points,  à  la  laisser  incomplète.  Il  faut  que  chaque  médecin  naviguant  s'im- 
pose la  tâche  de  recueillir  des  observations  nombreuses  et  dans  toutes 
les  conditions  si  diverses  oii  se  trouvera  son  navire  ;  quand  chaque 
genre  et  chaque  type  auront  fourni  ainsi  des  documents  numériques 
très-nombreux,  on  les  rapprochera  et  on  arrivera  à  formuler  avec  sû- 
reté les  lois  de  la  thermologie  nautique.  M.  Bourel-Roncière  leur  a  donné 

(I)  Bourel-Roncière,  Méni.  cit.,  p.  51. 
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l'exemple  et  ses  recherches  doivent  être  pour  eux  un  modèle  de  patience 
et  de  sagacité  qu'ils  ne  sauraient  imiter  avec  trop  de  soin  et  de  zèle. 
En  étudiant  la  salubrité  des  divers  genres  de  bâtiments,  je  reviendrai  sur 
cette  question  de  la  thermologie  nautique  qui  offre  encore  tant  à  faire. 
Je  ne  saurais  donc,  en  faisant  ressortir  les  progrès  qui  ont  été  réalisés 
dans  cette  voie  depuis  vingt  ans,  trop  insister  sur  l'intérêt  extrême 
qu'offrent  ces  recherches  et  sur  la  nécessité  d'en  contrôler  et  d'en  éten- 
dre les  résultats  par  de  nouvelles  observations. 


ARTICLE  IV 

ÉCLAIRAGE  NAUTIQUE. 

Il  serait  superflu,  et  en  tout  cas  hors  de  lieu,  de  faire  ressortir  l'in- 
fluence que  la  lumière  exerce  sur  les  phénomènes  de  la  vie.  Les  expérien- 
ces d'Edwards  (1),  deMorren  (2)  et  d'un  grand  nombre  de  physiologistes 
ont  mis  hors  de  doute  ce  fait  que  là  où  la  lumière  fait  défaut  ou  est  in- 
suffisante, la  régularité  des  formes,  l'intégrité  de  la  santé,  si  ce  n'est  la 
vie,  sont  menacées.  Si  j'ai  pu  dire  :  «  A  maison  obscure,  habitants  ché- 
tifs  (3),  »  je  peux  appliquer,  à  plus  forte  raison,  ce  mol  à  l'habitation  nau- 
tique. L'hygiène  navale  est  donc  fondée  à  s'occuper  de  cet  intérêt  et  à 
le  disputer  autant  qu'elle  le  peut  aux  difficultés  que  les  exigences  spé- 
ciales de  l'art  nautique  opposent  aux  vœux  de  l'hygiène. 

L'habitation  nautique  fournit  des  preuves  de  l'influence  considérable 
que  la  lumière  exerce  sur  la  santé.  Comparez  en  effet  le  calier  et  l'agent 
de  la  cambuse,,  ces  troglodytes  qu'il  faut  violenter  pour  les  faire  sortir 
de  la  demeure  sous-marine  dont  l'habitude  leur  a  donné  le  goût,  au  ga- 
bier qui  passe  la  plus  grande  partie  de  sa  vie  sur  le  pont,  et  la  bouffissure 
étiolée  des  premiers  contraste  avec  le  hâle  brun  etvigoureux  des  seconds  ; 
les  influences  sont  ici  évidemment  complexes  puisque  l'action  d'un  air 
pur  et  renouvelé  et  les'exercices  corporels  secondent  les  effets  de  la  ra- 
diation solaire  ;  mais  la  part  la  plus  grande  doit  certainement  être  attri- 
buée à  celle-ci. 

Nous  avons  à  envisager  séparément  l'éclairage  naturel  et  l'éclairage 
artificiel. 

§  1".  Éclairage  naturel. 
P  Photoméirie  absolue.  —  Toutes  les  ouvertures  d'aération  sont    en 

(1)  Edwards,  Infl.  des  agents  physiques  sur  la  vie.  Paris,  1824. 

(2)  Morren,  Essais  pour  déterminer  l'influence  qu'exerce  la  lumière,  in  Ann.  des  Se, 
nat.jiSro,  t.  m  et  IV. 

(3)  Fonssagrives,  La  Maison,  Étude  d'hygiène    et  de  bien-être  domestiques.  Pans 

1870,  p.  228. 
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même  temps  des  ouvertures  d'éclairage,  mais  tandis  que  les  premières 
doivent,  à  chaque  instant,  pouvoir  se  fermer  pour  interdire  tout  passage 
à  la  mer,  les  secondes,  au  contraire,  sont  toujours,  sans  danger,  pénô- 
trables  au  fluide  lumineux.  Aussi  les  raisons  qui  restreignent  les  bouches 
respiratoires  du  navire,  permettent-elles,  au  contraire,  de  dispenser 
largement  les  voies  de  pénétration  de  la  lumière. 

Des  verres  prismatiques  ou  en  lentilles,  présentant  une  épaisseur  assez 
grande  pour  résister  au  poids  de  corps  très-durs  ou  au  choc  impulsif 
des  lames,  assurent  l'éclairage  intérieur  du  navire  ;  il  en  est  de  même 
des  sabords  de  l'arrière  auxquels  on  a  enlevé  leurs  canons,  et  que  des 
châssis  vitrés  transforment  en  fenêtres  ordinaires. 

La  disposition  des  verres  lenticulaires  (l)est  ingénieuse  et  tout  à  fait 
adaptée  à  leur  but  :  le  trajet,  fourni  aux  rayons  lumineux  dans  l'épais- 
seur des  murailles,  figure  un  cône  tronqué,  qui,  par  sa  forme  et  par  la 
couche  blanche  qui  le  revêt,  est  éminemment  propre  à  accroître  l'intensité 
des  rayons  lumineux  et  à  les  diriger  vers  l'intérieur  du  navire  ;  ces  ver- 
res sont-ils  enchâssés  dans  des  hublots  et  peuvent-ils,  au  besoin,  offrir  un 
accès  à  l'air,  une  cuvette  munie  d'un  tuyau  d'éjection,  qui  s'ouvre  de 
haut  en  bas  àTextérieur,  assure  le  rejet  immédiat  de  la  petite  quantité 
d'eau  de  mer^  que  les  joints,  malgré  leur  perfection;,  laissent  toujours  pé- 
nétrer. Nous  ne  croyons  pas  que  cette  ingénieuse  installation  puisse  ja- 
mais être  améliorée,  mais  nous  nous  demandons  si,  sur  le  pont  surtout 
des  petits  navires,  on  ne  pourrait  pas  multiplier  les  glaces  prismatiques, 
de  manière  à  garantir,  par  tous  les  temps,  l'éclairage  du  faux-pont,  et  si 
l'on  ne  devrait  pas  aussi  accroître  le  nombre  des  verres  lenticulaires 
qui  sont  enchâssés  dans  les  parois  latérales  des  petits  navires.  Deux  bou- 
lons, arrêtés  par  un  écrou  chacun,  traverseraient  la  muraille  de  dehors 
en  dedans,  et,  en  maintenant  une  hermétique  clôture,  permettraient  au 
besoin,  comme  nous  l'avons  dit,  dans  les  mers  calmes  ou  en  rade,  de 
transformer  ces  ouvertures  d'éclairage  en  ouvertures  d'aération.  Il 
serait  certainement  injuste  de  ne  pas  reconnaître  tout  le  bénéfice  que  les 
équipages  des  vaisseaux  ont  retiré  de  l'établissement  des  lentilles  de 
faux-ponts,  mais  c'est  précisément  pour  cela  qu'il  faut  demander  plus 

(1)  Le  passage  des  rayons  lumineux  k  travers  une  lentille  peut,  par  la  réfringence, 
développer  au  foyer  une  haute  température.  M.  Chevallier  cite  à  ce  sujet  des  faits  on  ne 
peut  plus  curieux.  En  1780,  une  personne  ayant  par  imprudence  jeté  un  fond  de  bou- 
teille sur  un  tas  de  paille  exposé  au  soleil  celle-ci  ne  tarda  pas  à  prendre  feu.  Une 
carafe,  assez  semblable  pour  la  fornîe  à  celle  dont  se  servent  quelques  ouvriers  pour 
les  travaux  du  soir,  mit  le  feu  à  une  tapisserie.  Un  plancher  fut  brûlé,  à  Kœnigsberg, 
dans  les  mêmes  conditions.  L'explosion  du  22  août  1837,  à  Vincennes,  fut  due  h  la 
concentration  du  soleil  par  les  vitres,  etc.  Nous  ne  pensons  pas  que  les  lentilles  plan- 
convexes,  qui  éclairent  les  navires,  soient  de  nature  h  reproduire  ces  accidents,  mais 
en  tout  cas,  peut-être  serait-il  prudent  de  les  construire  avec  une  substance  athermane, 
c'est-à-dire  susceptible  d'intercepter  les  rayons  calorifiques  ;  le  seul  reproche  que  l'hy- 
giène puisse  leur  adresser,  c'est  d'iriser  la  lumière  assez  fortement  pour  que  l'œil  en 
soit  quelquefois  fortement  gêné  (Chevallier,  Incendies  et  inflammations  spontanés. 
Anna/es  d'hygiène,  t.  XXV,  1841,  p.  333). 
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de  libéralité  dans  la  dispensation  du  fluide  lumineux  aux  parties  inté- 
rieures du  navire  (1). 

Les  navires  cuirassés  ont,  par  le  fait  de  leur  construction,  des  exi- 
gences qui  bouleversent  en  beaucoup  de  points  les  anciennes  conditions 
de  l'hygiène  navale.  Le  sacrifice  des  hublots  de  faux-pont  est  l'un  des 
plus  onéreux  sans  contredit,  et  tous  les  médecins  de  la  marine  qui  ont 
écrit  sur  l'hygiène  des  anciens  types  de  cuirassés  (ils  vieillissent  vite),  se 
sont  etforcés  de  faire  ressortir  la  possibilité  de  doter  ces  navires  de 
hublots  de  Jfaux-pont.  MM.  Quémar  et  Deschiens  ont  fait  valoir  en  fa- 
veur de  cette  thèse  d'excellents  arguments,  et  se  sont  demandé,  en  fin 
de  compte,  pourquoi  ce  qui  est  possible  sur  des  cuirassés  anglais  ne  le 
serait  pas  sur  des  cuirassés  français  du  même  type.  Au  reste,  cette  re- 
vendication légitime  n'a  plus  de  raison  d'être  puisque  la  marine,  em- 
portée dans  un  mouvement  vertigineux  de  tâtonnements,  ne  crée  plus 
(provisoirement  au  moins)  que  des  types  de  cuirassés  dont  le  faux-pont 
€st  immergé. 

De  même  que  l'éclairage  latéral  est  assuré  par  les  hublots  et  les  sabords 
de  même  les  écoutilles  du  pont  supérieur  sont  chargées  de  faire  péné- 
trer verticalement  la  lumière. 

Les  claires-voies  sont  aux  écoutilles  ce  que  les  verres  lenticulaires 
sont  aux  hublots.  Comme  l'indique  leur  étymologie,  ce  sont  des  cou- 
vercles diaphanes  qui  transmettent  les  rayons  lumineux  ;  leur  forme  est 
nécessairement  accommodée  à  celle  des  écoutilles  ou  écoulillons  aux- 
quels elles  s'adaptent  ;  leur  disposition  en  deux  plans  inclinés  à  la  ma- 
nière d'un  toit,  l'épaisseur  des  glaces  qui  les  constituent,  leur  pro- 
tection par  des  tringles  parallèles  de  fer  ou  de  cuivre,  la  possibilité  de 
les  élever  par  des  chandeliers  au-dessus  des  îloires,  leur  donnent  toute 
garantie  de  solidité,  et  leur  permettent  de  concilier  l'éclairage  avec 
les  besoins  de  l'aération  et  avec  la  nécessité  d'interdire  tout  accès  à 
l'eau.  On  ne  saurait  trop  multiplier  ces  fenêtres,  et  nous  avouerons 
que  ce  n'est  pas  sans  quelque  regret  que  nous  comparons  aux  rares 
claires-voies  du  ptfnt  de  nos  bâtiments  contemporains  celte  longue 
série  de  panneaux  vitrés,  qui  sur  les  vaisseaux  du  xvii''  etduxviii^  siècle 
5'étendaient  presque  sans  interruption  depuis  l'arrière  jusque  sur  l'avant 

(1)  Nous  croyons  que  les  dimensions  des  hublots  et  des  verres  lenticulaires  pourraient 
être  augmentées  sans  préjudice  pour  la  solidité  des  murailles  des  navires.  En  1856,  Mil.  Le 
Molt  et  Robert  ont  imaginé  de  construire  des  lentilles  formées  d'un  disque  circulaire  et 
plan  de  verre  sur  lequel  s'applique  une  section  du  même  diamètre  découpée  dans  une 
boule  de  verre  soufflée  et  parfaitement  sphérique.  lisse  servent,  de  plus,  de  réflecteurs 
électrotypes  en  verre,  concaves,  ayant  sur  leur  convexité  une  couche  d'argent  déposée 
par  l'action  voltaïque.  Au  moyen  de  ces  lentilles  et  de  ces  réflecteurs  qui  sont  d'un 
prix  modéré,  on  peut  obtenir  une  lumière  très-vive  et  la  projeter  à  une  assez  grande 
distance.  Dans  des  expériences  faites  en  185G  à  la  gare  de  l'Ouest  on  a  pu  éclairer 
la  voie  jusqu'à  une  distance  de  TiO  mètres  avec  un  appareil  très-petit  [Moniteur  uni- 
versel, 14  octobre  1856).  Il  y  aurait  évidemment  lieu  de  chercher  quelque  chose  de  plus 
parfait  que  nos  verres  de  hublots. 
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du  grand  mât,  et  transformaient  la  première  batterie  en  une  sorte  de 
serre  où  la  lumière  avait  toujours  accès,  quel  que  fût  l'état  du  vent  et  de 
la  mer. 

Une  entrée  aussi  large  que  possible  à  la  lumière  étant  garantie  par 
un  nombre  suffisant  de  hublots,  de  verres  lenticulaires,  par  une  bonne 
disposition  des  claires-voies,  il  ne  reste  plus  qu'à  présenter  à  ce  fluide 
des  moyens  faciles  de  réflexion  et  de  répartition  intérieures.  La  couleur 
blanche  des  parois  des  batteries  et  du  faux-pont,  celle  du  pourtour  des 
panneaux  et  du  trajet  des  hublots  à  verres  lenticulaires,  le  soin  de 
substituer  aux  panneaux  pleins  des  cloisons  de  logement,  des  châssis 
de  vitre,  dont  la  surface  transmet  la  lumière  sans  compromettre  les 
secrets  de  la  vie  intérieure,  sont  autant  de  moyens  qui  atteignent  le 
but. 

IP  Photométrie  comparée.  —  On  peut  avoir  à  comparer  l'intensité  de 
l'éclairage  naturel  :  1°  dans  les  divers  étages  d'un  navire  ;  2°  dans  les 
compartiments  du  même  étage  ;  3°  dans  les  étages  ou  compartiments 
correspondants  de  deux  navires  de  même  genre  ou  de  genres  différents. 
On  comprend  l'intérêt  de  ces  recherches.  M.  Bourel-Roncière  a  eu  la 
pensée  de  les  aborder,  mais  il  y  a  renoncé,  rebuté  par  l'absence  d'un 
procédé  usuel  de  photométrie  (1). 

Deux  méthodes  peuvent  servir  pour  cette  comparaison  :  l'une  indirecte 
en  évaluant  ce  que  j'ai  appelé  le  carré  d'éclairage  (2)  ou  le  carré  mesu- 
rant l'ensemble  des  ouvertures  par  lesquelles  s'introduit  la  lumière;  la 
seconde  par  la  mesure  même  de  l'intensité  de  la  lumière. 

1°  Le  carré  d'éclairage  n'a  guère  été  calculé  que  pour  les  cuirassés. 
M.  Bourel-Roncière  appliquant  à  cette  étude  les  données  que  j'avais 
formulées  dans  d'autres  ouvrages  a  calculé  que  le  carré  d'éclairage 
(qui  se  confond  à  peu  près  avec  le  carré  d'aération)  est,  sur  le  cuirassé 
rOcean,de  68^,743  (3).  «On  peut  établir  en  principe,  ai-je  dit  ailleurs,  que 
le  côté  du  carré  de  vitrage  doit  être  au  côté  du  cube  de  la  pièce  comme 
1  :  2.  En  d'autres  termes  et  pour  mieux  fixer  les  idées,  une  chambre  de 
4  mètres  sur  ses  trois  dimensions  a  besoin  d'une  surface  de  vitres  repré- 
sentant un  carré  de  2  mètres,  c'est-à-dire  d'une  fenêtre  à  deux  volants 
ayant  dix  carreaux  de  0°',5S  de  côté  (4).»  M.  Bourel-Roncière,  étudiant 
■d'après  ce  principe  l'éclairage  naturel  des  divers  compartiments  de 
VOcéan,  a   trouvé  que  l'hôpital  réalisait  seul  cette  condition  du  pro- 

(l)Cet  observateur  m'avait  éciit  jadis  pour  me  demander  conseil  relativement  au 
choix  d'un  procédé  photométrique  ;  je  ne  pus  que  lui  indiquer  ceux  que  j'avais  énumérés 
et  décrits  dans  mon  livre  sur  La  Maison,  (p.  231).  Gomme  je  le  dirai  bientôt,  je  suis 
moins  démuni  actuellement. 

(2)  Foiissagrives,  Hyg.  navale.  Paris,  1856. 

(3)  Ce  chifïre  se  réduit  à  .ST^.GTT  de  surface  vitrée,  c'est-à-dire  éclairante,  le  reste 
appartient  aux  châssis  des  fenêtres. 

(4)  Fonssagrives,  La  Maison,  1871.  Septième  Entretien,  p.  242. 
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gramme.  Je  résume  du  reste  dans  le  tableau  suivant  les  résultats  aux- 
quels il  a  été  conduit  par  ses  calculs  : 


COMPARTIMENT. 

CUBE. 

CABRÉ 

d'éclairage 

absolu. 

CARRÉ 

d'éclairagf  e 

pour  lOO-^ï 

Hôpital 

7r3,34 
582    ,10 
658    ,23 

2551    ,09 
4575    ,14 

3"'2,23 
14    ,82 
12    ,45 

65    ,33 

68    ,34 

4"'2,53 

2     ,55 

1  ,89 

2  ,55 
1     ,49 

Batterie  avant 

Fort  central 

Batterie   entière  (hôpital  com- 
nris) 

Navire  entier 

On  voit  par  ces  chiffres  que  l'hôpital  est,  fort  heureusement,  la  partie 
la  plus  éclairée  de  ce  navire;  viennent  ensuite  la  batterie-avant  et  la 
batterie-arrière  placées  sous  ce  rapport  sur  la  même  ligne,  puis  le  fort 
central  dont  l'éclairage  est  au  minimum. 

Comparant  l'Océan,  au  point  de  vue  du  carré  d'éclairage,  aux  anciens 
cuirassés  de  premier  rang  du  type  Solférino,  M.  Bourel-Roncière  a  con- 
staté une  certaine  supériorité  de  VOcéan,  mais  peu  sensible  (1).  De  môme 
aussi  la  comparaison  du  type  Thétis  au  type  Océan  donne  les  résultats 
suivants  :  sur  ce  dernier  navire,  la  batterie  a  2"°, 57  d'éclairage  pour 
100  mètrres  de  volume,  tandis  que  la  batterie  de  la  Thétis  a  2"^,6o  pour 
le  même  volume. 

Si  l'on  compare  les  cuirassés  aux  anciens  grands  navires  de  guerre, 
sous  le  rapport  de  l'éclairage,  on  arrive,  avec  M.  Bourel-Roncière,  à 
constater  que  les  trois  batteries  de  l'ancien  vaisseau  de  120  canons 
avaient  S'"^  par  100™^  et  la  frégate  de  60  canons  2™2,62  pour  le  même 
volume.  Ces  types  étaient  donc  mieux  partagés  sous  le  rapport  de  la 
lumière  naturelle  comme  le  prouve  le  rapprochement  de  ces  chiffres 
de  ceux  indiquant  l'éclairage  du  cuirassé  de  premier  rang  VOcéan. 

Ce  sont  là  des  contributions  intéressantes  à  l'étude  de  la  pholométrie 
intérieure  des  navires,  laquelle  doit  entrer  désormais  dans  le  programme 
des  recherches  qu'ont  à  faire  les  médecins  navigants  jaloux  de  prendre 
une  notion  complète  des  conditions  de  salubrité  de  leur  navire  et  d'ap- 
porter aux  progrès  de  l'hygiène  navale  leur  tribut  personnel.  Mais  la 
détermination  du  carré  d'éclairage  d'un  navire  dans  son  ensemble,  et  dans 
chacun  de  ses  étages  et  de  ses  compartiments  n'a ,  comme  méthode  de 
photométrie  nautique,  qu'une  valeur  très-relative.  En  effet,  autres  sont 
des  ouvertures  éclairantes  qui  reçoivent  la  lumière  directement  du 
dehors  soit  par  le  pont  supérieur,  soit  par  les  ouvertures  latérales  et  des 
ouvertures  qui  ne  la  reçoivent  que  par  l'intermédiaire  d'une  batterie  ; 

(1)  La  batterie  de  l'Océan  a  2"'2  d'éclairage  pour  100™^  de  volume,  celles  du  Solférino 
ont  l'ï'^jQl  pour  le  même  volume.  C'est  par  erreur  que  M.  Bourel-Roncière  a  considéré 
les  batteries  du  Solférino  comme  mieux  éclairées  que  la  batterie  de  VOcéan. 
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autres  sont  des  ouvertures  tout  à  fait  libres  ou  des  ouvertures  partielle- 
ment encombrées  par  des  objets  qui  en  réduisent  la  surface  éclai- 
rante, etc. 

On  paraît  attacher  dans  la  marine  plus  d'importance  que  je  ne  lui 
en  attribue  moi-même  à  cette  méthode  du  carre  d'éclairage  que  j'ai 
créée,  mais  que  j'ai  considérée,  dès  le  début,  comme  n'étant  que  peu 
rigoureuse  et  devant  céder  la  place,  tôt  ou  tard,  aux  méthodes  de 
mesure  physique  de  l'intensité    de  l'éclairage  naturel. 

2°  La  pholométrie  directe  par  la  mesure  de  l'intensité  lumineuse  dans 
les  diverses  parties  du  navire  est,  en  effet,  autrement  précise.  Par  malheur 
nous  n'avions  pas  jusqu'ici  de  procédé  photomélrique d'une  application 
facile.  Ceux  qui  ont  été  proposés,  tels  que  le  procédé  Draper  fondé  sur  la 
réduction  du  chlorure  d'or  par  l'acide  oxalique  sous  l'influence  de  la  lu- 
mière; celui  de  Niepce  de  Saint-Victor  basé  sur  l'action  réciproque  de 
l'azotate  d'urane  et  de  l'acide  oxalique  ;  le  photomètre  de  Godard  (de 
Wilton),  etc. ,  ne  résolvent  pas  le  problème  parce  qu'ils  ne  sont  pas  d'une 
sensibilité  qui  leur  permette  d'être  influencés  par  des  intensités  lumi- 
neuses médiocres.  M.  Bourel-Roncière  qui  avait  cherché  de  son  côté, 
n'avait  pas  été  plus  heureux  que  moi.  Les  choses  en  étaient  là  lorsque 
M.  Crova,  professeur  à  la  Faculté  des  sciences  de  Montpellier,  que  j'en- 
tretenais de  celte  question  dont  je  suis  préoccupé  depuis  longtemps,  me 
suggéra  la  pensée  que  le  photomètre  de  Bunsen  (1)  pourrait  être  utile- 
ment appliqué  à  ces  recherches.  Il  est  fondé  sur  ce  principe  qu'une  tache 
d'huile  sur  une  feuille  de  papier  bien  homogène  et  placée  perpendiculai- 
rement, perd  sa  transparence  et  disparaît  quand  une  lumière  artificielle 
placée  en  arrière  en  est  approchée  à  une  distance  qui  varie  suivant  l'in- 
tensité de  la  lumière  naturelle;  plus,  pour  atteindre  ce  résultat,  on  est 
obligé  de  rapprocher  la  bougie  de  la  feuille  de  papier,  plus  la  lumière  est 
l'aible.  Les  intensités  lumineuses  sont  proportionnelles  aux  racines  car- 
rées des  distances  qui  séparent  une  lumière  type  de  l'écran  au  moment 
où  la  transparence  de  l'huile  disparaît.  Le  photomètre  Burel,  construit 
d'après  les  principes  de  celui  de  Bunsen,  pourrait  être  utilisé  à  bord 
des  navires  pour  ce  genre  de  recherches. 

Il  serait  encore  plus  simple  de  le  faire  construire  à  bord,  ce  qui  serait 
toujours  facile,  tant  cet  appareil  est  peu  compliqué.  Voici  en  quoi  il 
consisterait. 

Une  boîte  rectangulaire  quelconque,  à  couvercle  mobile,  de  0'",50  sur 
(y^,\l  présente,  sur  l'un  de  ses  petits  côtés,  une  fenêtre  carrée  de  O^jOS 
de  côté;  on  colle  en  dedans  de  cette  paroi  une  feuille  de  papier  blanc 
bien  homogène  sur  le  centre  de  laquelle  on  met  une  gouttelette  d'huile 
de  façon  à  avoir  une  tache  de  la  largeur  d'une  pièce  de  cinquante  cen- 
times. Sur  la  paroi  inférieure  glisse  entre  deux  tringles  de  bois  un  cur- 

(1)  Voy.  Boutan  et  d'Almeida,  Cours  élémentaire  de  physique.  Paris,  MDCCCLXI, 
p.  650. 
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seur  muni  à  l'une  de  ses  extrémités  d'une  bougie  et  portant  une 
double  graduation  :  d'un  côlé  une  échelle  en  centimètres  indiquant  la 
distance  à  laquelle  se  trouve  la  bougie  de  l'écran  huilé,  de  l'autre  le 
nombre  de  bougies  représentant  la  lumière  naturelle  de  la  pièce  où  se 


Fig.  41.  —  Photomètre  (*). 


fait  l'expérience  au  moment  précis  oi!i  le  curseur  est  arrivé  au  point  où 
la  transparence  de  l'huile  disparaît,  de  sorte  qu'en  réalité  tout  se  borne 
à  lire  sur  le  curseur.  Le  couvercle  de  la  boîte  est  mobile  et  on  a  soin  de 
l'appliquer  d'une  façon  assez  peu  exacte  pour  qu'il  laisse  pénétrer  l'air 
nécessaire  à  la  combustion  de  la  bougie.  On  pourrait,  à  cet  effet,  le  fenê- 
trerde  trous.  L'intérieur  de  la  boîte  est  noirci. 

On  prend  pour  unité  d'éclairage  la  lumière  que  reçoit  un  écran  blanc 
placé  à  l'unité  de  distance  (1  mètre)  d'une  bougie  allumée  {i).  Au  mo- 
ment où  les  deux  faces  de  la  tache  d'huile  sont  éclairées  également,  la 
tache  disparaît  et  on  a,  exprimée  en  unités  d'éclairage,  la  quantité  de 
lumière  qui  se  trouve  dans  la  pièce  où  l'on  expérimente. 

Mais  comme  la  lumière  du  jour  et  celle  de  labougie  n'ont  pas  la  même 
composition  (elles  n'ont  pas  la  même  couleur),  la  tache  ne  disparaît 
jamais  complètement  et  l'on  ne  peut  juger  exactement  de  l'égalité  de 
lumière  de  l'intérieur  de  la  boîte  et  de  la  pièce.  M.  Crova,  se  fondant  sur 
ce  principe,  que  la  lumière  du  jour  ayant  toujours  sensiblement  la 
même  composition,  il  y  aura  proporlionnaUté  entre  la  lumière  totale  ou 
lumière  blanche  et  l'une  des  lumières  simples  qui  la  composent,  le 
rouge  par  exemple  (la  lumière  de  la  bougie  est  riche  en  rayons  de  cette 

(1)  On  recommande  de  se  servir  de  bougies  de  paraffine  pour  avoir  des  résultats  plus 
comparables,  mais  on  peut  employer  des  bougies  ordinaires  povirvu  qu'elles  aient  tou- 
jours la  même  grosseur. 

(*)  A,  boîte  rectangulaire;  G,  ptiroi  antérieure;  D,  feuètre  à  écran  de  papier  présentant  une  tache 
d'huile  au  centre;  H,  rainure  sur  laquelle  glisse  le  curseur  FF'  à  double  graduation. portant  à  son 
extrémité  un  bougeoir  F'G. 
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couleur),  a  eu  la  pensée  de  ramener  la  lumière  blanche  à  cette  couleur  en 
se  servant  d'un  verre  rouge  pour  mirer  la  tache  (1). 

Si,  en  procédant  ainsi,  on  trouve  que  la  bougie  doit  être  à0"\34  pour 
faire  disparaître  la  tache,  l'intensité  de  la  lumière  reçue  étant  en  raison 
inverse  du  carré  de  la  distance  de  l'écran  à  la  source  de  lumière,  l'éclat  de 


la  lumière  naturelle  de  la  chambre  est 


ou 


ou  égale  à  8,  9 


(0-,3'j)2        0-,115 

bougies,  placées  à  1  mètre  (2). 

J'ai  insisté  longuement  sur  ce  procédé  de  photométrie  parce  qu'il  est 
usuel,  d'un  maniement  facile  et  que  les  médecins  de  la  marine  peuvent 
faire  fabriquer  cet  inslrument  à  bord  de  tous  les  navires.  Le  radiomètre 
de  Crookes,  sur  lequel  l'attention  des  physiciens  est  aujourd'hui  con- 
centrée, me  paraît  susceptible  de  servir  en  hygiène  de  moyen  facile  et 
sensible  pour  comparer  la  luminosité  des  atmosphères  circonscrites.  Il 
suffirait  pour  l'adapter  à  cet  usage,  de  munir  le  globe  d'enveloppe  d'une 
graduation  circulaire  et  de  compter,  dans  deux  milieux  différemment 
éclairés,  le  temps  que  met  la  même  ailette,  différenciée  des  autres  par 
sa  couleur,  à  revenir  au  même  point.  Dans  un  essai  que  j'ai  fait  avec 
M.  Moilessier  par  un  temps  très-couvert  et  sombre,  la  différence  de 
vitesse  à  l'air  libre  et  dans  le  laboratoire,  près  de  la  porte,  a  été  de  3  à  1. 

§  2.  Éclairage  artificiel. 

Là  où  la  lumière  solaire,  dont  nulle  autre  ne  supplée  les  salubres 
influences,  ne  saurait  pénétrer,  il  faut  bien  faire  appel  à  une  source 

(1)  L'observate.ur  doit  être  placé  à  deux  mètres  environ  du  papier  huilé  et  un  peu 
obliquement. 

(2)  Pour  avoir  une  formule  générale,  soit  1  la  quantité  de  lumière  reçue,  la  distance 
étant  1  mètre,  la  quantité  de  la  lumière  reçue,  si  la  distance  est  d,  sera  dj. 

Une  distance  de  O^JO  de  l'écran  à  la  bougie  correspond  à  un  éclairage  extérieur  de 
100  bougies;  une  distance  de  0'",20  à  25  bougies;  une  distance  de  0°',33  à  9  bougies; 
une  distance  de  0'",40  à  6  bougies  et  une  distance  de  O^jéS  à  5  bougies.  Je  crois  devoir 
donner  ici,  du  reste,  pour  faciliter  les  observations  de  ce  genre,  une  table  de  conyer- 
sion  des  distances  en  centimètres  de  la  bougie  à  l'écran  en  unités  d'éclairement,  cette 
unité  étant  l'éclairement  d'une  bougie  à  1  mètre  : 


DISTANCE 

VALEtr. 

DISTANCE 

VAL EU n 

de  la 
bougie  à  l'écran. 

de  la 

lumière  incidente, 

en  bougies. 

de  la 
bougie  à  l'écran. 

de  la 

lumière  incidente 

en  bougies. 

ceiitiMiéli-oj. 

cenliiiiéties. 

100,0 

1 

25,8 

15 

70,7 

2 

22,4 

20 

57,7 

3 

20,0 

25 

50,0 

4 

18,2 

o) 

44,7 

5 

15,8 

40 

40,8 

6 

14,1 

50 

37,8 

7 

12,9 

60 

35,4 

8 

11,9 

iO 

33,:i 

9 

11,2 

80 

ai,G 

10 

10,6 

90 

1 

10,0 

100 
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artificielle  d'éclairage,  et  les  parties  habitées  des  navires  rentrent,  sou^ 
ce  rapport,  dans  les  conditions  de  nos  logements  ordinaires. 

Nous  avons,  en  1856,  proposé  l'emploi  de  la  lampe  de  Davy  pour  les 
travaux  de  cale  et  de  soutes,  nous  n'y  reviendrons  pas  (1).  Le  faux-pont, 
les  batteries  et  leurs  dépendances  sont  éclairés  la  nuit  par  des  fanaux, 
dits  fanaux  de  consigne,  confiés  à  la  surveillance  d'un  factionnaire,  et 
qui,  s'ils  ne  sont  pas  convenablement  disposés  suivant  les  principes  des 
lampes  à  double  courant  d'air  ou  du  système  Argand,  versent  dans  l'at- 
mosphère les  produits  fétides  de  la  combustion  imparfaite  des  huiles, 
en  même  temps  qu'ils  la  vicient  par  la  soustraction  d'oxygène  qu'ils  lui 
font  éprouver.  Dans  les  logements  habités,  le  mode  d'éclairage  varie  au 
gré  de  ceux  qui  les  occupent,  si  ce  n'est  dans  les  parties  de  ces  loge- 
ments qui  appartiennent  à  tous  en  commun,  et  sont  éclairés  aux  frais 
de  l'État  :  carré  ou  grande  chambre,  poste  des  élèves,  des  maîtres,  etc.. 
Ces  endroits  étaient  munis  jadis  de  lampes  solaires,  appareils  vicieux, 
dont  l'expérience  a  démontré  l'imperfection,  et  qui  ont  été  fort  heureu- 
sement remplacés  par  les  lampes  modérateurs  ou  Carcel. 

Quant  aux  chambres,  leur  éclairage  accidentel  emploie  tantôt  les  bou- 
gies de  cire  ou  de  stéarine,  tantôt  des  lampes  appartenant  aux  différents 
systèmes  que  nous  venons  d'énumérer.  Il  importe  que  les  officiers  n'ou- 
blient pas  qu'une  lampe  qui  brûle  auprès  d'eux,  dans  leur  étroite  cellule, 
c'est  une  poitrine  qui  respire  à  côté  de  la  leur,  et  lui  enlève  la  plus 
grande  partie  d'un  oxygène  déjà  insuffisant  ;  qu'en  tout  cas  la  bougie 
de  cire  ne  fournissant  que  peu  de  fumée,  peu  de  gaz  irrespirables,  peu 
de  produits  empyreumatiques,  convient  beaucoup  mieux  que  la  bougie 
stéarique,  dont  la  fumée  épaisse  est  riche  en  carbone,  en  huiles  odo- 
rantes, qui  jette  dans  l'air  des  quantités  considérables  d'hydrogène  car- 
boné et  d'acide  carbonique;  que  le  calibre  des  lampes  doit  être  excessi- 
vement réduit,  pour  que  l'œil  ne  soit  pas  offusqué  par  une  lumière 
tro.p  vive,  pour  que  la  désoxygénation  de  l'air  reste  modérée,  pour  que, 
enfin,  l'élévation  de  la  température  ne  devienne  pas  promptement  in- 
supportable. Si  l'on  songe  qu'une  bougie,  après  une  heure  de  combus- 
tion, peut  porter  32  mètres  cubes  d'air  de  0"  à  100°  (3),  on  comprendra, 
la  nécessité,  dans  les  pays  chauds,  d'éloigner  des  chambres  étroites  du 
navire  tout  moyen  d'éclairage  artificiel.  Ce  que  nous  avons  dit  jusqu'ici 
•de  l'insalubrité  de  certains  compartiments  de  la  cale  ;  magasin  général, 
cambuse,  nous  dispense  d'insister  sur  l'augmentation  de  leur  méphi- 
tisme  par  le  fait  des  fanaux  qu'on  y  entretient. 

(1)  Le  Commodore  Gilmore,  de  la  marine  royale  britannique,  a  imaginé  dernièrement 
une  lampe  de  sûreté  pour  les  travaux  de  mine  ou  de  cale  ;  c'est  ou  une  lampe  de 
Davy  ou  une  lampe  ordinaire  à  laquelle  est  fixé  un  éteignoir  mû  par  un  ressort  à 
boudin  et  disposé  de  telle  façon  que,  quand  on  veut  ouvrir  la  lampe  et  mettre  la  flamme 
à  nu,  l'éteignoir  s'abat  et  l'éteint. 

(2)  J'ai  décrit  et  figuré  plus  haut  le  fanal  imaginé  par  M.  Barthélémy  pour  le  service 
des  hôpitaux  des  navires  (Voy.  livre  I,  chap.  m,  p.  112). 

(3)  Fleury,  Cours  d'hygiène  fait  à  la  Faculté  de  médecine  de  Paris,  t.  1,  p.  412. 
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«  L'éclairage  des  navires  emploie  à  peu  près  exclusivement  l'huile  ; 
quant  au  pont,  il  n'a  d'autre  clarté,  la  nuit,  que  le  rayonnement  lunaire 
dont  nous  étudierons  ailleurs  l'influence  hygiénique,  et  la  lumière 
sidérale.  Peut-être  en  viendra-t-on  définitivement  à  appliquer  la  lumière 
électrique  à  l'éclairage  nocturne  de  la  mâture.  D'après  M.  Boussingault, 
48  couples  d'une  pile  de  Bunsen  donnent  une  lumière  égale  à  celle  de 
500  ou  600  bougies  stéariques,  en  consommant  par  heure  1  fr.  20  de 
matériaux.  Le  15  septembre  1845,  M.  De  la  Rive  écrivait  à  M.  Boussin- 
gault, qu'il  se  croyait  sur  la  voie  d'un  procédé  d'éclairage  voltaïque  des 
mines,  aussi  inoffensif  au  point  de  vue  de  l'explosion  de  l'hydrogène  car- 
boné que  peu  dispendieux.  Sa  pile  est  composée  de  plusieurs  cylindres 
concentriques  de  cuivre,  séparés  les  uns  des  autres  par  des  cylindres  po- 
reux, de  manière  à  former  quatre  ou  cinq  couples  ;  l'élément  positif  est 
un  amalgame  de  zinc  liquide  ou  un  amalgame  de  potassium,  et  l'élément 
négatif  une  solution  de  sulfate  de  cuivre  (1),  L'éclairage  électrique,  qui 
n'enlève  à  l'air  aucune  parcelle  de  son  élément  respirable,  qui,  s'opérant 
dans  des  vases  clos,  ne  laisse  aucune  chance  à  l'incendie,  n'est-il  pas 
appelé  à  remplacer  dans  l'avenir,  pour  les  usages  domestiques  ou  in- 
dustriels, l'éclairage  primitif  par  l'huile  ou  celui  intermédiaire  par  le 
gaz  light,  qui  au  milieu  de  ses  avantages,  présente  tant  de  graves  incon- 
vénients? Nous  le  croyons  fermement,  comme  nous  croyons  que  la  va- 
peur d'eau  sera  peut-être,  avant  la  fin  de  ce  siècle,  remplacée  par  un 
autre  moteur.  Si  la  première  de  ces  révolutions  s'opère,  l'hygiène  navale 
ne  devra  point  hésiter  à  en  profiter  ;  les  batteries  de  nos  navires,  comme 
les  galeries  souterraines  des  mines,  en  retireraient  un  inappréciable 
avantage. 

Si  l'éclairage  des  navires  par  l'éleclricilé  est  un  problème  qui  n'est 
pas  encore  résolu  pratiquement,  on  peut,  dès  à  présent,  demander  que 
certains  travaux  de  soute  qui  exposent  à  des  dangers  d'incendie  ou 
d'explosion  utilisent  la  lampe  de  Davy,  ou  mieux  une  lampe  photo-élec- 
trique. En  1860,  dans  un'  mémoire  adressé  à  l'Académie  des  sciences 
sur  un  appareil  d'éclairage  électrique  dont  j'avais  conçu  l'idée  avec 
M.  Théodose  du  Moncel  et  qui  a  été  réalisé  pratiquement  par  M.  Rhum- 
korff,  je  proposais  d'appliquer  ce  mode  d'éclairage  aux  travaux  sous- 
marins,  à  la  pêche,  à  l'éclairage  de  la  soute  aux  poudres  de  navires  et 
aux  travaux  de  cale  au  vin  et  de  soutes  à  charbon.  C'est  ce  qui  a  été 
fait  pour  les  navires  et  MM.  Dumas  et  Benoît  ont  imaginé  une  lampe 
photo-électrique  qui  emploie,  comme  Vorganoscope  Fonssagrives  et  Du 
Moncel  (2),  la  bobine  d'induction  de  Rhumkorff  et  des  tubes  de  Geissler 
dans  lesquels  le  vide  a  été  fait  sur  de  l'acide  carbonique  {.'i).  Cet  appa- 

(1)  De  la  Rive,  Comptes  rendus,  Acad.  des  sciences,  t.  XXI,  1845,  p.  634. 

(2)  Fonssagrives,  Note  sur  Vorganoscope  photo-électrique  ou  de  l'emploi  de  la  lumière 
d'induction  pour  l'éclairage  des  cavités  organiques  {Comptes  rendus,  Acad.  des  scien., \8G0). 

(3)  A.  Guérard,  Lampe  photo-électrique  de  MM.    Dumas  et  Benoit  {Ann.  d'hyg.  pu- 
blique, 1865,  t.  XXIII,  p.  309).  II  nous  sera  d'autant  plus  permis  de  revendiquer  en 

Fonssagrives,  Hyg.  nav.  19 
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reil  pèse  4  à  5  kilogrammes  et  la  consommation  des  matériaux  qui  pro- 
duisent l'électricité  est  d'un  demi-centime  par  heure  d'éclairage.  Il 
serait  utile  que  chaque  navire  fût  muni  d'un  de  ces  appareils. 

L'éclairage  des  navires  par  le  gaz  de  l'éclairage  a  été  essayé,  il  y  a 
quelques  années,  à  bord  de  ÏAdriatic  de  la  Compagnie  White  Star 
Line,  et  ce  bâtiment  a  été  éclairé  de  cette  façon  pendant  plusieurs  tra- 
versées de  Liverpool  à  New-York.  Le  journal  anglais  The  Engineering 
est  entré,  à  ce  sujet,  dans  quelques  détails  intéressants  que  j'emprunte  à 
la  traduction  que  la  Bévue  maritime  et  coloniale  (1)  a  donnée  de  ce  tra- 
vail, «Cet  apparei]  installé  par  les  soins  de  la  compagnie  Porter,  de 
Lincoln,  a  très-bien  fonctionné,  même  parles  gros  temps,  et  les  essais 
ont  été  jugés  assez  satisfaisants  pour  que  les  propriétaires  de  cette  ligne 
aient  cru  qu'il  convenait  d'introduire  le  même  mode  d'éclairage  sur 
plusieurs  autres  navires.  Le  gaz  fabriqué  peut  servir  à  la  consommation 
de  300  becs  dont  le  dixième  est  tenu  constamment  allumé. 

«L'appareil  se  compose  de  trois  parties  principales  :  les  cornues,  le 
laveur;  le  condenseur  et  l'épurateur;  le  gazomètre.  L'espace  occupé  par 
le  tout  est  de  45'", 80.  Deux  fourneaux  permettent  de  se  servir  de  ces 
cornues,  ensemble,  deux  à  deux  ou  séparément. 

«  Les  fours  et  les  cornues  sont  disposés  de  manière  à  assurer  un  ren- 
dement maximum  avec  une  combustion  économique;  les  cornues  sont 
pourvues  de  diaphragmes  pendants,  de  façon  que, s'il  se  produisait  quel- 
ques fuites  parles  tuyaux  alimentaires,  les  gouttes  d'huile  provenant  de 
ces  fuites  rencontreraient  dans  leur  chute  des  parties  échauffées,  au 
contact  desquelles  elles  seraient  volatilisées. 

«Le  briquelage  dans  lequel  les  cornues  sont  placées  est  maintenu  par 
des  plaques  en  fonte,  et  une  bonne  disposition  permet  de  visiter,  net- 
loyer  ou  renouveler  n'importe  quelle  partie  de  l'appareil.  Les  laveurs, 
condenseurs  et  épurateurs  sont  installés  de  telle  sorte  que  l'eau  qu'ils 
contiennent  se  maintient  toujours  à  un  niveau  constant,  quels  que  soient 
les  mouvements  du  navire. 

«  Le  gazomètre  est  d'une  construction  spéciale,  nécessitée  parles  be- 
soins de  la  situation  à  bord.  11  consiste  en  une  cuve  qui  plonge  dans  une 
citerne  de  dimension  suffisante  pour  pouvoir  contenir  toute  la  cuve, 
lorsque  celle-ci  est  entièrement  vide.  Cette  cuve  est  maintenue  par  des 
guides  qui  l'empêchent  de  céder  aux  oscillations  qui  lui  seraient  impri- 
mées par  les  mouvements  du  navire.  Un  indicateur  montre  constamment 
quelle  est  la  quantité  de  gaz  emprisonné  sous  cette  cuve,  la  quantité 
d'huile  qui  doit  être  distribuée  p.ar  les  tuyaux  alimentaires  dans  les  cor- 
nues est  réglée  d'après  celte  indication. 

notre  faveur  la  priorité  de  cette  idée  que  Guérard  semble  n'avoir  connu  ni  nos  essais 
ni  notre  appareil.  MM.  Dumas  et  Benoît  ont  eu  le  mérite,  que  nous  ne  songeons  pas  à 
contester,  d'avoir  réalisé  pratiquement  une  idée  produite  par  nous,  mais  l'antériorité 
nous  appartient  :  Cuique  suum. 

(1)  Revue  marit.  et  coloniale,  n"  de  février  187::;. 
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«Le  gaz  se  rend  à  tous  les  becs  avec  une  pression  uniforme  en  passant 
à  travers  un  régulateur  à  sa  sortie  du  gazomètre;  il  est  très-fin  et  très- 
brillant;  un  bec  en  consomme  de  42  à  S6  décimètres  cubes  par  heure  et 
fournit  une  lumière  égale  à  celle  de  1  !  à  12  bougies.» 

Les  salons  du  Celtic  sont  éclairés  par  30  ou  40  becs.  On  apprécie  ai- 
sément combien  ce  nouveau  mode  d'éclairage  est  supérieur  k  l'ancien 
mode  par  les  lampes. 

L'éclairage  au  gaz  à  bord  des  bâtiments  aurait  sans  doute  certains 
avantages,  mais  les  dangers  d'incendie,  d'explosion  et  d'asphyxie  em- 
pêcheront probablement  que  ce  mode  d'éclairage  pénètre  dans  les  habi- 
tudes de  la  vie  maritime.  Dans  la  navigation  des  pays  chauds,  la  cha- 
leiu'  développée  par  les  becs  de  gaz  serait  d'ailleurs  un  inconvénient  à 
ajouter  à  ces  risques.  En  somme,  cette  innovation  hardie  ne  paraît  pas 
appelée  à  trouver  beaucoup  d'imitateurs,  et  l'on  s'en  tiendra  longtemps 
aux  anciens  modes  d'éclairage. 

ARTICLE  y 

OZONOLGGIE  NAUTIQUE. 

L'intérêt  qu'ont  suscité  les  recherches  entreprises  pour  déterminer  les 
conditions  de  la  formation  de  l'ozone  atmosphérique,  son  abondance 
dans  les  divers  climats  et  les  diverses  atmosphères  confinées,  les  relations 
de  l'ozonomélrie  avec  la  salubrité  et  avec  la  fréquence  ou  l'absence  de 
telle  ou  telle  maladie,  devaient  porter  les  médecins  de  la  marine  à  adap- 
ter à  leurs  études  spéciales  les  notions  acquises  sur  l'ozone  et  à  les 
élendre  par  leurs  propres  observations.  MM.  Jacolot  (1)  et  Bourel-Ron- 
cière  (2)  sont  entrés  laborieusement  dans  cette  voie,  et  les  résultats  qu'ils 
ont  recueillis,  tout  incomplets  et  insuffisants  qu'ils  sont,  constituent 
cependant  une  contribution  utile  à  l'histoire  de  l'ozonologie  nautique. 
Il  appartient  aux  médecins .  navigants  de  les  contrôler  et  de  les 
étendre. 

Ce  qu'est  l'ozone,  on  ne  le  sait  pas  encore  d'une  manière  certaine. 
Est-ce  un  simple  état  allotropique  de  l'oxygène,  comme  Schônbein,  qui 
a  découvert  ce  principe  en  1840,  le  suppose?  Est-ce  de  l'oxygène  élec- 
trisé  et  dont  les  propriétés  chimiques  sont  surexcitées  par  ce  fait  même? 
Est-ce,  comme  le  pense  Kopp,  une  réunion,  en  nombre  différent  de  celui 
qui  existe  dans  l'oxygène,  des  molécules  élémentaires  de  ce  même  corps  ? 
Ce  sont  là  des  questions  théoriques  qui  intéressent  la  chimie,  mais  dont 
l'hygiène  n'a  pas  à  s'occuper.  Il  n'en  est  pas  de  même  des  propriétés  de 
l'ozone,  oxydant  énergique  qui  se  combine  à  froid  avec  le  mercure,  l'an- 

(1)  Jacolot,  Rech.  ozonomélriques  faites  pendant  la  campagne  de  la  frégate  la  Danaë 
en  Islande  (18Gi).  [Arch.  de  méd.  nav.,  18G5,  t.   III,  p.  115.) 

(2)  Bourel-Roncière,  Reclierches  ozonométriques  faites  à  bord  du  vaisseau  le  Jeati- 
B&rt  pendant  sa  deuxième  campagne  18G5-I8(JG.  (Communication  écrite.) 
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timoine  et  l'argent,  qui  détruit  activement  les  couleurs  végétales  et, 
qui,  décomposant  les  matières  organiques  dont  il  absorbe  l'oxygène,  joue 
à  ce  titre  le  rôle  d'un  désinfectant  énergique.  Nous  nous  occuperons  de 
l'ozone  dans  les  atmosphères  pélagiennes,  quand  nous  traiterons  plus  tard 
de  la  mer  et  de  l'atmosphère  maritime;  il  ne  s'agit  ici  que  d'envisager 
l'ozone  comme  élément  du  climat  nautique. 

M.  Jacolot  a  constaté  que  la  quantité  d'ozone  trouvée  dans  la  mâture 
était  plus  forte  qu'au  niveau  du  pont.  Plaçant  un  papier  ozonométrique 
à  1™,50  au-dessus  du  plateau  de  la  grande  hune,  il  a  relevé,  de  douze  ob- 
servations faites  en  ce  point,  une  moyenne  ozonométrique  de  11°, 41  pour 
le  jour,  et  de  12°, 16  pour  la  nuit,  tandis  que  sur  le  pont,  il  trouvait  les 
chiffres  6°, 08  et  6°,16,  ce  qui  fait  une  différence  de  5°, 66.  L'augmenta- 
lion  de  l'ozone  avec  la  hauteur  est  du  reste  un  fait  établi. 

L'abondance  de  Tozone   étant  en  raison  inverse  de  l'encombrement 
humain,  de  l'activité  des  décompositions  organiques  et  de  la  stagnation 
aérienne,    il  était  permis  de  supposer  à  prioi'i  que  les  compartiments 
intérieurs  du  navire,  examinés  à  ce  point  de  vue,  devaient  n'accuser  que 
des  indications  ozonométriques  faibles  ou  nulles.  C'est  en  effet  ce  qui 
a  été  constaté.  A  bord  de   la  Danaë,  M.  Jacolot  a  vu  du  papier  réactif 
rester  inaltéré  pendant  des  mois  entiers  dans  la  batterie.  M.  Bourel- 
Roncière,  sans  conclure  à  l'absence  d'ozone  dans  l'intérieur  de  son  vais- 
seau, le  Jean-Bart,  a  fait  ressortir  également  la  pénurie  de  ce  principe, 
qui  ne  devint  manifeste  que  quand  le  papier  ozonoscopique  était  plongé 
dans  un  courant  d'air  assez  actif.  Le  premier  de  ces  deux  observateurs 
a  fait  la  même  remarque  :  la  frégate  la  Danaë  étant  au  mouillage  de 
Reykiawick  (Islande),  le  papier  ozonoscopique  restait  muet;  son  navire 
prend  la  mer,    l'ouverture  des  sabords  établit  une  aération  active,  l'o- . 
zone  se  manifeste  et  il  arrive,  dans  la  batterie,  jusqu'au  n°  8.  Cette  môme 
cause  semble  également,  abord  du  Jean-Bart^  avoir  constamment  aug- 
menté la  quantité  d'ozone  de  la  machine.  Comment  agit  le  mouvement 
de  l'air  considéré  comme  producteur  d'azote  ?  Est-ce  par  le  frottement, 
est-ce  en  activant  l'évaporation?  Est-ce  en  entraînant  les  matières  orga- 
niques qui,  suspendues  dans  un  air  auparavant  stagnant,  masquaient 
l'ozone  en  l'employant  à  leur  oxydation?  Est-ce  en  desséchant  les  com- 
partiments du  navire,  et  l'apparition  de  l'ozone  n'est-elle  que  la  consé- 
quence de  l'évaporation,  fait  physique   qui  est,  on  le  sait,   l'une  des 
sources  les  plus  actives  de  l'ozone?  Userait  difficile  de  choisir  une  de  ces 
explications  à  l'exclusion  des  autres.  Je  dois  faire  remarquer,  à  ce  propos, 
que  M.  G.  Saint-Pierre  a  signalé  la  production  d'oxygène  ozone  dans  les 
appareils  de  soufflerie  et  de  ventilation.    Dans  ses  expériences  il  n'a 
pu  jamais,  l'air  extérieur  n'influençant  pas  le  papier  ioduré,  dépasser  le 
3*  degré  de  l'échelle  ozonométrique  de  Schônbein.  Il  attribue  la  fai- 
blesse de  cette  action  à  la  volatilisation   de  l'iode  par  la  rapidité  du 
courant  d'air  du  tuyau  de  soufflerie  dans  lequel  le  papier  était  placé.  Du 
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papier  de  tournesol  bleu  mis  à  côté  du  papier  ozonométrique  n'a  pas  rougi, 
ce  qui  exclut  l'idée  de  la  formation  d'acide  hyponitrique  (1).  On  com- 
prend que  la  ventilation  réalise  ainsi  un  double  avantage  de  salubrité. 
M.  Jacolota  dressé  un  tableau  indiquantlesmoyennes  ozonométriques 
mensuelles  du  pont,  de  la  batterie,  de  la  machine,  du  carré,  du  faux- 
pont,  de  la  cale  et  de  la  mâture,  distinguées  en  moyennes  diurnes  et 
en  moyennes  nocturnes.  Je  crois  devoir  reproduire  ici  ce  document 
intéressant. 


MOIS. 

PONT. 

BATTEr.IE. 

MACHINE. 

CARRÉ. 

FAUX-PONT. 

CALE. 

MATUr.E. 

jour. 

nuit. 

jour. 

nuit. 

jour. 

Q     t. 

lo,09 
1  ,09 
1  ,36 

1  ,83 
1,39 

jour, 

nuit. 

jour. 

nuit. 

jour. 

nuit 

jour. 

nuit. 

Avril 

Mai 

8  ,07 
3,50 

3  ,39 

4  ,54 
3,96 
0  ,26 

7°,?7 
S  ,07 
3  ,52 

3  ,83 
7  ,74 

4  ,66 
0  ,73 

0o,40 
1  ,29 

0'',40 

» 
1  ,00 

10,72 

0  ,77 

1  ,16 

1  ,54 
1  ,39 

" 

'- 

» 

1 1  0,41 

12o,16 

Juillet 

Août 

Septembre  . . . 
Octobre 

Moyennes .... 

4°, 53 

3o,41 

0°,84 

0°70, 

10,31 

l'>,35 

« 

' 

'- 

» 

» 

» 

>> 

» 

La  comparaison  des  moyennes  ozonométriques  dans  les  divers  étages 
et  compartiments  de  ce  navire  montre  : 

1°  Que  l'air  extérieur  était  plus  ozonisé  dans  la  mâture  qu'au  niveau 
du  pont; 

2°  Que  partout,  sauf  dans  la  batterie,  l'ozonoscope  indiquait  un  degré 
plus  élevé  le  jour  que  la  nuit  ; 

3°  Que  la  machine  a  accusé  le  plus  d'ozone,  après  le  pont; 

4°  Que  le  carré,  le  faux-pont  et  la  cale  n'ont  pas  présenté  assez  d'ozone 
pour  influencer  le  papier  réactif  (2). 

MM.  Jacolot  et  Bourel-Roncière  ont  étudié  avec  beaucoup  d'attention 
l'état  ozonique  de  l'atmosphère  de  la  machine.  Tous  les  deux  ont  cons- 
taté que  la  machine  était,  de  tous  les  compartiments  intérieurs,  celui  qui 
contenait  le  plus  d'ozone,  et  que  cette  quantité  s'accroissait  beaucoup 
quand  la  machine  fonctionnait.  Ainsi  M.  Jacolot,  réunissant  les  résul- 
tats de  234  observations  prises  dans  la  machine,  les  feux  éteints,  a  trouvé 
une  moyenne  générale  de  0,52  d'ozone  ;  64  observations  prises,  les  feux 
allumés,  lui  ontdonné,  d'un  autre  côté,  une  moyenne  de 3,78.  M.  Bourel- 
Roncière  a  trouvé  les  chiffres  3,36  et  1,80  comme  représentant  les  pro- 
portions d'ozone  dans  les  mêmes  conditions  de  la  machine  du  Jean-Bart. 

(1)  C.  Saint-Pierre,  Sur  la  production  d'oxygène  ozone  par  Caclion  mécanique  des  ap- 
pareils de  veniilation.  [Montpellier  médical,  avril  18G4.) 

(2)  Voy.  Jacolot,  loc.  cit.,  p.  12G. 
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Si  nous  réunissons  les  données  de  ces  deiîx  observateurs,  nous  trouvons 
que  l'ozone  étant  représenté  par  1  dans  la  machine  en  repos  Ta  été  par 
2,7  la  machine  étant  en  fonction.  M.  Bourel-Roncière  a  fait  cette  re- 
marque que  la  quantité  d'ozone  croît  avec  le  nombre  de  jours  de  chaulfe, 
et  qu'elle  diminue  graduellement,  les  feux  éteints,  à  mesure  que  la  ma- 
chine se  refroidit.  M.  .Jacolot  avait  admis  que  la  diminution  de  l'ozone 
dans  la  machine  au  repos  tient,  en  partie,  à  l'infection  sulfbydrique  de  la 
cale  dans  ces  conditions;  M.Bourel-Roncière,  faisant  remarquer  que  la 
cale  du  Jean-Bart  était  très-propre  et  n'exhalait  aucune  odeur,  croit  qu'il 
faut  faire  intervenir,  pour  expliquer  cette  différence,  la  ventilation  éner- 
gique qui  s'établit  dans  la  chambre  de  la  machine  quand  les  feux  sont 
allumés.  Voulant  vérifier  l'inlluence  du  frottement  des  pièces  en  mou- 
vement, il  a  été  conduit  à  la  nier  à  la  suite  d'expériences  qui  lui  ont 
montré  que  du  papier  ozonoscopique  placé  à  1™,30  environ  au-dessus 
des  pièces  mobiles  n'était  pas  influencé,  tandis  que  celui  placé  entre  la 
chambre  de  chauffe  et  la  chambre  des  mouvements,  baigné  dans  un 
courant  d'air  rapide,  trahissait  la  présence  de  l'ozone.  Il  est  difficile  de 
ne  pas  se  rallier  à  cette  explication  ;  un  fait  intéressant  cité  par  M.  Bou- 
rel-Roncière,  lui  donne  encore  plus  de  vraisemblance.  Le  Jean-Bart. 
étant  au  mouillage,  on  avait  placé  des  cubes  de  foin  pressé  dans  le  tuyau 
de  la  machine;  dans  ces  conditions,  l'ozonomètre  rnarquait  1  et  2  dans 
la  machine;  on  enlève  cet  obstacle,  le  tuyau  désobstrué  fait  un  appel 
énergique  et  l'ozonomètre  indiques  et  10, pour  redescendre  ensuite  les 
jours  suivants.  Du  reste  le  navire  étant  sous  voiles  l'ozonoscope  passa, 
quand  il  subit,  au  débouquement  des  Antilles,  l'action  vive  des  grandes 
brises,  de  0  à  3°  et  atteignit  jusqu'à  A,  6,  8  et  même  10  de  la  gamme 
chromatique. 

Voilà  certainement  des  faits  qui  appellent  l'attention  et  je  ne  saurais 
trop  engager  les  médecins  navigants  à  mulliplier  ces  essais  de  façon  à 
arriver  à  constater  les  proportions  d'ozone  qui  existent  à  bord  des  difié- 
rents  types  de  navire  et  des  divers  compartiments  d'un  même  navire  (1). 
Cette  partie  de  l'étude  du  climat  nautique  ne  peut  encore  être  considérée 
que  comme  simplement  ébauchée.  11  est  d'autant  plus  opportun  de  con- 
tinuer les  recherches  que  l'influence  de  l'abondance  de  l'ozone  comme 
moyen  de  prophylaxie  contre  les  maladies  zymotiques,  paraît  à  peu  près 
démontrée.  Or,  quelle  habitation,  plus  que  l'habitation  nautique,  a  son 
atmosphère  habituellement  imprégnée  de  matières  organiques?  Cette 
relation  de  l'ozone  avec  l'état  sanitaire  du  navire  ne  peut  être  admise  que 

(1)  On  peut  se  conformer  au  procédé  recommandé  par  M.  Bourel-Roncière  pour  ces 
recherches  :  usage  de  papier  écolier^  dit  d'Angoulême,  lisse,  non  vergé,  homogène,  sen- 
sibilisé par  un  mélange  contenant  une  partie  d'iodure  de  potassium,  10  d'amidon, 
100  d'eau  distillée  —  emploi,  pour  recevoir  ce  papier,  d'un  manchon  en  toile  métallique 
de  laiton  à  mailles  carrées  de  4"'"  de  côté,  ayant  15  centim.  de  longueur  et  3  à  4  centim. 
de  largeur  —  adoption  d'une  échelle  ozonométrique  de  21  degrés,  entre  zéro  et  20. 
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par  induction.  MM.  Jacolol  et  Bourel-Roncière  reconnaissent  eux- 
mêmes  que  le  rapprochement  des  moyennes  ozonométriques  et  des 
chiffres  de  malades  ;\  bord  de  la  Danaë  et  du  Jean-Bart,  n'a  pu  les  con- 
duire à  la  démonstration  précise  de  celte  influence,  mais  elle  est  infini- 
ment probable  et  tout  fait  supposer  qu'elle  sera  démontrée  plus  tard. 


CHAPITRE   II 

VIBRATIONS,    BRUIT   ET   TRÉPIDATION. 


Les  vibrations,  communiquées  incessamment  à  nos  organes  par  l'air 
ou  parles  pièces  solides  du  navire,  constituent  une  des  influences  nau- 
tiques les  plus  réelles,  mais  aussi  les  moins  étudiées.  Il  ne  s'agit  pas  ici 
de  ces  mouvements  d'ensemble  que  la  mobilité  du  navire  imprime  au 
corps  tout  entier  ou  à  quelques-unes  de  ses  parties,  des  secousses,  en  un 
mot,  mais  bien  de  ces  vibrations  moléculaires  qui  modifient  l'état  du 
système  nerveux,  soit  qu'elles  lui  arrivent  par  l'organe  de  l'audition  ou 
par  les  expansions  cutanées  des  nerfs.  Elles  sont  de  deux  sortes  :  1°  vibra- 
tions et  bruit;  2°  trépidation. 

ARTICLE  P' 

VIBRATIONS  ET  BRUIT. 

Le  bruit,  quand  il  est  intense  et  répété,  est  un  modificateur  physiolo- 
gique des  plus  puissants  (1),  et  en  aucun  endroit  plus  qu'à  bord  d'un 
navire  il  n'atteint  une  intensité  aussi  préjudiciable  à  la  santé  générale  et 
à  l'intégrité  fonctionnelle  de  l'ouïe.  Si  l'on  songe,  en  effet,  que  l'ac- 
cumulation d'un  nombre  très-considérable  d'hommes  aux  habitudes 
bruyantes  dans  un  espace  assez  restreint,  la  multiplicité  et  la  confusion 
des  ordres  proférés  à  haute  voix,  les  bruissements  de  la  mer,  le  siffle- 
ment du  vent  dans  les  agrès,  le  jeu  des  clairons  et  des  tambours,  les 
détonations  répétées  de  l'artillerie,  les  exercices,  sont  des  causes  inces- 
santes de  production  de  bruit  à  bord  d'un  navire;  si,  d'un  autre  côté,  on 
envisage  les  puissants  moyens  de  renforcement  qu'il  rencontre  :  à  savoir, 
compartiments  pleins  d'air  et  séparés  les  uns  des  autres  par  des  cloisons 
horizontales  qui  leur  transmettent  le  son  comme  le  font  les  tables  de 
certains  instruments  à  cordes;  propagation  de  celui-ci  par  un  système 

(I)  J'ai  longuement  insisté  dans  deux  autres  ouvrages  sur  l'influence  que  le  bruit 
•exerce  sur  la  santé  (Voy.  La  Maison,  Étude  d'hijgwne  et  du  bien-être  domestiques . 
Paris,  1870,  etHyg.  et  assainissement  des  villes.  Paris,  1874,  p.  199). 
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de  corps  solides  partout  continu  à  lui-même,  si,  disons-nous,  on  rap- 
proche ces  conditions  les  unes  des  autres,  on  se  rend  aisément  compte 
de  l'intensité  des  vibrations  sonores  à  bord  d'un  navire,  et  l'on  est  porté 
à  ne  plus  dédaigner  cet  élément  d'étiologie  morbide. 

Certains  bâtiments  sont  plus  mal  partagés  que  d'autres  sous  ce  rap- 
port, tels  sont  les  navires  en  fer,  dans  lesquels  les  chocs  extérieurs  reten- 
tissent avec  force,  ceux  mus  par  la  vapeur  (1),  ceux  dont  les  ponts  et 
les  murailles  sont  d'une  épaisseur  peu  considérable,  ceux  dont  les  ponts 
sont  en  fer  (2).  Tels  logements  sont  aussi  plus  exposés  au  bruit  que  tels 
autres,  comme  les  chambres  des  dunettes,  celles  de  la  batterie  haute, 
l'hôpital  des  frégates  et  des  vaisseaux  de  second  rang,  les  cabines  du 
faux-pont  des  navires  à  batterie-barbette,  etc. 

§  1".  Influence  sur  l'ouïe. 

L'influence  préjudiciable  d'un  bruit  très-intense,  soit  durable,  soit 
brusque,  se  traduit  de  deux  manières  différentes:  ou  par  des  altérations 
de  l'ouïe,  ou  par  des  modifications  nerveuses  générales. 

A  la  longue,  le  séjour  des  navires,  principalement  chez  les  personnes 
sédentaires  qui  vivent  dans  leur  chambre  et  se  livrent  à  des  travaux 
d'esprit  plutôt  qu'aux  occupations  agissantes  du  pont,  détermine  un 
certain  degré  d'obtusion  de  l'ouïe  ;  ce  sens  perd  sa  finesse,  n'entre  plus 
enjeu  qu'à  l'occasion  de  bruits  intenses,  et  une  dysécée,  qui  peut  deve- 
nir permanente,  en  est  le  résultat.  Les  détonations  brusques  et  réitérées 
du  canon  dans  l'air  confiné  des  batteries  produisent  assez  souvent  des 
saignements  d'oreilles,  indice  d'une  déchirure  du  tympan,  ou  des  bour- 
donnements incommodes,  et  si  le  phénomène  se  reproduit  souvent^ 
l'ouïe  peut  en  recevoir  une  atteinte  irrémédiable;  c'est  principalement 
sur  les  écoles  d'artillerie,  à  bord  des  navires  spéciaux,  telles  que  canon- 
nières, bombardes,  batteries  flottantes,  que  ces  accidents  fâcheux  sont 
principalement  à  craindre,  et  ils  le  deviennent  bien  plus  aujourd'hui^ 
que  les  pièces  d'artillerie  prennent  des  proportions  de  plus  en  plus  co- 
lossales. 

Les  chargeurs  qui  ont  le  corps  en  dehors  au  moment  où  la  pièce  voi- 
sine fait  feu,  sont  surtout  exposés  à  ces  commotions.  M.  Barthélémy, 
qui  a  étudié  avec  tant  de  soin  l'influence  des  conditions  professionnelles 
des  diverses  catégories  de  matelots  sur  la  production  des  lésions  chi- 
rurgicales, considère  la  rupture  du  tympan  comme  assez  rare  chez  les 

(1)  Sur  tous  les  bateaux  à  vapeur,  le  tirage  de  la  cheminée  et  rémission  de  la  vapeur 
par  les  tuyaux  de  décharge,  la  trépidation  lorsque  la  marche  est  rapide,  constituent 
une  cause  de  bruit,  impoi'tune  par  sa  continuité  et  son  intensité,  et  on  a  peine  à  s'en- 
tendre sur  le  pont.  Ce  sont  surtout  les  bateaux  à  haute  pression  qui  ont  cet  inconvé- 
nient {Flamme,  Grenade). 

(2)  Le  pont  supérieur  de  VOcéan  est  en  fer  ;  la  tôle  est  doublée  d'une  bordé  de  bois; 
le  plancher  du  deuxième  faux-pont  est  en  fer  et  recouvert  en  bois,  sauf  dans  le  réduit 
où  le  fer  est  à  nu,  etc. 
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matelots  canonniers.  Il  l'a  vue  survenir  simultanément  chez  quatre  ma- 
telots à  l'occasion  d'un  même  accident,  l'explosion  d'une  pièce  de  36 
dans  la  batterie  du  Suffren.  Le  tir  des  mortiers  lui  paraît  surtout  expo- 
ser à  la  rupture  du  tympan,  et  celui  des  pièces  en  bronze  aux  troubles 
nerveux  de  l'ouïe,  caractérisés  par  de  la  dysécée,  des  sifflements,  des 
bourdonnements.  Ce  chirurgien  signale  à  ce  propos  ce  fait  curieux  que 
l'intensité  de  la  violence  auditive  n'est  pas  en  rapport  avec  le  nombre 
des  pièces  qui  détonent  en  même  temps,  et  il  invoque  ingénieusement, 
pour  expliquer  cette  bizarrerie,  un  phénomène  d'interférences  sono- 
res (1).  M..  Mège  a  constaté  également  la  fréquence  des  troubles  de  l'au- 
dition et  aussi  celles  des  otites  et  otorrhées  chez  les  matelots. 

§  2.  Influence  sw  le  système  nerveux. 

Quant  aux  effets  généraux  que  peut  produire  la  persistance  du  bruit 
à  bord  d'un  navire,  il  n'y  a  guère  que  les  organisations  impression- 
nables dont  les  houppes  nerveuses  s'agacent  au  moindre  ébranlement, 
les  personnes  qui  s'obstinent  aux  méditations  de  l'étude  dans  des  con- 
ditions où  celle-ci  est  presque  impossible,  à  en  ressentir  une  fâcheuse 
exaspération:  le  sommeil  devient  léger,  variable,  peu  réparateur  et  inapte 
à  calmer  la  mobilité  vaporeuse  de  leurs  nerfs;  les  convalescences,  qui 
donnent  aux  constitutions  les  plus  plastiques,  les  plus  calmes,  une  sus- 
ceptibilité nerveuse  remarquable,  souffrent,  elles  aussi,  delà  persistance 
du  bruit,  et  bien  souvent  nous  avons  déploré  les  fâcheux  effets  que 
produisaient,  sur  l'état  de  nos  malades,  le  maniement  dfs  chaînes,  les 
salves  d'artillerie,  le  voisinage  assourdissant  de  l'équipage,  ou  enfin  le 
fracas  de  l'enclume  placée  d'ordinaire  sur  le  pont,  immédiatement 
au-dessus  de  l'hôpital.  Nous  nous  rappelons  avoir  vu  les  accidents  d'un 
ramollissement  cérébral  prendre,  chez  un  malheureux  matelot,  une 
marche  promptement  funeste  à  la  suite  d'un  salut  d'artillerie  dont 
chaque  coup  lui  arrachait  un  cri  de  douleur.  Mais,  qu'y  faire?  Un 
navire  de  guerre  est  avant  tout  une  machine  de  combat,  et  exiger  de 
lui  le  silence  d'un  cloître,  c'est  oublier  sa  destination. 

§  3.  Moyens  d'en  atténuer  les  effets. 

Si  toutefois  on  ne  peut  modifier  celte  condition  défavorable,  on  peut 
au  moins  en  atténuer  les  effets,  en  ajournant,  dans  un  but  d'humanité, 
les  travaux  les  plus  bruyants,  si  des  malades  doivent  en  pâtir,  ou  en  les 
éloignant  de  l'hôpital  autant  que  possible  (2).  Une  précaution  bien  vul- 

(1)  Barthélémy,  loc.  cit.,  p.  305. 

(2)  Le  repos  est  le  premier  besoin  des  malades  et  des  opérés,  c'est  le  moins  satisfait  à 
bord  des  navires.  Van-Swieten  a  longuement  insisté  sur  le  danger  de  ces  ébranlements 
(Boërhaave,  Ap/ionsmes  de  chirurgie,  Plaies,  en  général).  A.  Paré  a  dit  à  ce  propos  i 
«  D'auantage  il  faut  que  le  malade  soit  en  lieu  de  repos  et  hors  du  grand  brait  s'il  est 
possible,  comme  loin  de  cloches,  non  près  de  mareschal,  tonnelier,  muletier,  arniuiier,. 
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gaire  et  que  les  médecins  de  la  marine  doivent  conseiller  sinon  d'une 
manière  continue,  du  moins  toutes  les  fois  que  des  saluts  ou  des  exer- 
cices doivent  ébranler  le  navire,  c'est  de  modérer  les  sensations  audi- 
tives au  moyen  d'un  bourdonnet  de  coton  introduit  dans  le  conduit 
auriculaire  (1)  ;  ce  sont  là  des  conserves  de  rouie  aussi  nécessaires  que  le 
sont  celles  des  yeux  dans  les  contrées  imprégnées  d'une  vive  lumière. 
Cette  mesure  est  de  règle  et  de  nécessité  pour  les  malades  atteints  d'af- 
fections aiguës,  notamment  d'affections  cérébrales  qu'un  bruit  intense 
ne  saurait  manquer  d'aggraver  (2). Terminons  enfin  en  disant  que  l'ébran- 
lement brusque  déterminé  par  les  détonations  a  été  fréquemment  la 
cause  d'orchites  par  froissement  des  testicules  contre  les  cuisses.  L'as- 
cension brusque  des  testicules  par  une  contraction,  comme  convulsive, 
des  crémasters,  peut-êlre  même  un  ébranlement  moléculaire  de  leur 
tissu,  doivent  concourir  également  à  la  production  de  ces  orchites. 
M.  Barthélémy,  qui  adopte  cette  interprétation,  considère  néanmoins 
cet  accident  comme  rare.  M.  Mége,  médecin-major  du  vaisseau-école 
des  canonniers,  le  Louis  XIV,  et  duquel  j'ai  eu,  par  voie  indirecte,  des 
renseignements  précis  sur  ce  point,  n'a  eu  à  soigner,  sur  ce  bâtiment 
dont  l'effectif  élait  de  4,200  hommes,  qu'une  orchite  soit  traumatique, 
soit  blennorrhagique  par  mois.  On  peut  comprendre  dans  cette  statis- 
tique les  orchites  blennorrhagiques,  car  il  serait  possible  que,  chez  les 
individus  atteints  d'une  blennorrhagie  aiguë  ou  chronique  (et  les  cas 
en  sont  nombreux  chez  les  matelots),  l'ébranlement  prpduit  par  le  tir 
augmentât  la  prédisposition  à  l'orchite.  La  fréquence  de  cet  accident 
sur  les  navires  où  les  exercices  ;\  feu  sont  journaliers,  est  donc  un  point 
qui  appelle  de  nouvelles  recherches  de  la  part  des  médecins  qui  sont 
embarqués  sur  ces  bâtiments. 

Il  faudrait,  en  attendant,  que  le  port  d'un  suspensoir  devînt  régle- 
mentaire à  bord  des  navires  affectés  à  des  exercices  d'artillerie. 

ARTICLE  II 

TRÉPIDATION. 

La  trépidation  déterminée  par  l'héhce  est  aussi  une  source  d'incommo- 
dité que  peuvent  bien  apprécier  les  personnes  qui  logent  sur  l'arrière  du 
navire,  où  elle  se  complique  du  cri  des  courroies  de  transmission.  Les 

passage  de  charrettes.  »  (A.  Paré,  X^  livre,  Des  plaies  eti  particulier.)  Si  le  Père  de  la 
chirurgie  française  avait  eu  à  soigner  des  blessés  abord  d'un  navire,  que  n'aurait-il  pas  dit  ! 

(1)  M.  Barthélémy  donne  le  conseil  judicieux  de  ne  pas  tasser  le  bourdonnet  de  coton 
et  de  ne  pas  l'enfoncer  profondément  dans  le  conduit  auditif;  il  forme,  en  effet,  dans 
cette  double  condition,  une  tige  conductrice  qui  renforce  les  vibrations  plutôt  qu'elle 
ne  les  atténue. 

(2)  M.  J.  Roux,  dans  un  cas  où  les  détonations  produisaient  dans  le  fojfer  d'une  frac- 
ture sus-malléolaire,  des  douleurs  intolérables,  eut  l'idée  de  faire  tenir  à,  quatre  hommes 
les  angles  du  cadre  de  façon  à  inaugurer  un  système  plus  parfait  de  suspension.  C'est 
là  évidemment  une  pratique  à  imiter  pendant  la  dui  ée  d'un  salut. 
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chambres  de  l'extrême  arrière  sont  surtout  incommodées  par  cette  trépi- 
dation. Bien  que  cet  inconvénient  soit  inhérent  à  ce  genre  de  bâtiment,  il 
semble  cependant  qu'il  n'existe  pas  au  même  degré  pour  tous.  C'est  ainsi 
que,  sur  certains  paquebots,  on  l'a  atténué  autant  que  faire  se  pouvait. 
On  arrivera  sans  doute  à  réaliser  un  nouveau  progrès  sur  l'état  actuel. 


CHAPITRE   IIÏ 

ENCOMBREMENT  ET   MÉPHITISME. 


ARTICLE  P^ 

ENCOMBREMENT. 

§  1.  Cube  d'encombrement. 

L'encombrement,  qui  a  deux  conséquences  inévitables  :  la  disette  d'air 
et  le  méphitisme,  crée  à  la  fois  une  asphyxie  et  un  empoisonnement. 
Nulle  condition  d'hygiène  navale  ne  prime  celle-ci  pour  l'importance,  et 
les  changements  récents  introduits  dans  l'architecture  nautique  en  don- 
nent une  preuve  éclatante,  en  démontrant  que  la  salubrité  des  cuirassés, 
malgré  une  infériorité  apparente  de  conditions  hygiéniques,  est  supé- 
rieure à  celle  des  anciens  types  qui  leur  correspondent.  Une  seule  cir- 
constance explique  ce  fait,  qui  a  tout  d'abord  quelque  chose  de  para- 
doxal, c'est  la  diminution  considérable,  sur  les  cuirassés,  de  l'effectif 
des  équipages.  Que  l'on  oppose,  par  exemple,  aux  650  hommes  du  type 
Magentales  1^087  hommes  qui  constituaient  l'équipage  des  anciens  vais- 
seaux à  trois-ponts,  et  l'on  a  l'explication  de  ce  fait.  L'encombrement 
absolu,  ou  V agglomération,  étant  lui-même  un  danger,  il  y  a  donc  eu  bé- 
néfice pour  l'hygiène  à  ne  plus  avoir  sur  les  navires  des  populations  de 
petites  villes,  mais  l'encombrement  relatif  ou  spécifique  a  diminué 
du  même  coup,  et  l'on  a  réalisé,  de  ce  double  chef,  un  immense  progrès 
pour  la  salubrité  (1). 

Il  y  a  encombrement  toutes  les  fois  que  le  nombre  des  individus  qui 

(1)  L'ordonnance  du  1"  février  1837,  une  décision  ministérielle  du  14  avril  1838  et  une 
décision  ministérielle  plus  récente  prise  en  1 872  ont  déterminé,  sauf  modifications  légères 
et  réglées  par  des  conditions  spéciales,  le  chiffre  d'équipage  qui  revient  à  chaque  caté- 
gorie de  navires  sur  le  pied  de  guerre.  Les  anciens  types  avaient  les  effectifs  qui  sui- 
vent :  Vaisseau  à  trois  ponts  de  1087  à  1,200;  vaisseau  de  deuxième  rang  900;  vaisseau 
de  troisième  rang  020  ;  frégates  de  premier  rang  513;  corvettes  à  batterie  couverte  de 
premier  rang  de  228  à  283  ;  brig  de  premier  rang  120.  L'effectif  des  cuirassés  vient  d'être 
arrêté  aux  chiffres  suivants  :  type  Mngenta  050  hommes;  type  Marengo  6(10;  type 
Valeureux  350;  types  inférieurs  300.  Que  l'on  compare  les  équipages  du  premier  type 
de  cuirassés  représentant  le  summum  actuel  de  puissance  guerrière  au  vaisseau  à, 
voiles  et  en  bois  la  Bretagne  et  on  mesure  par  un  contraste  expressif  la  différence  de 
l'encombrement  sur  ces  deux  types. 
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vivent  dans  un  espace  déterminé  est  en  disproportion  manifeste  avec  les 
dimensions  de  celui-ci,  quelles  que  soient  les  facilités  ou  les  difficultés 
du  renouvellement  de  l'air.  Cette  dernière  condition  atténue  ou  aggrave 
sans  doute  les  effets  de  l'encombrement,  mais  il  est  utile  de  l'abstraire 
pour  étudier  méthodiquement  celui-ci. 

Qu'il  me  soit  permis,  à  ce  propos,  de  faire  ressortir  la  nécessité  d'une 
unification  des  bases  de  cette  étude.  Elle  est,  en  effet,  indispensable 
pour  que  les  recherches  dans  ce  sens  puissent  être  facilement  compa- 
rées. Quand,  dans  la  première  édition  de  ce  livre,  j'ai  abordé  ce  sujet 
alors  complètement  neuf,  et  que  j'ai  été  amené  à  proposer  des  termes 
nouveaux  répondant  à  ces  recherches  nouvelles,  je  n'ai  peut-être  pas 
assez  précisé  les  conditions  qui  sont  susceptibles  de  rendre  homogènes, 
et  par  suite  fructueuses,  ces  études  sur  l'encombrement  des  divers  types 
de  navires.  Je  rappellerai  donc  qu'il  faut  : 

1°  Déterminer  le  cubage  absolu  des  divers  compartiments  habitables  ; 

2°  Déterminer  le  cubage  utile,  c'est-à-dire  diminué  de  l'encombre- 
ment personnel  et  matériel  ; 

3°  Diviser  le  chiffre  des  cubes  ainsi  obtenu  par  le  nombre  d'hommes 
habitant  le  navire  et  par  celui  des  hommes  couchant  dans  chacun  de 
ses  compartiments  ;  on  obtient  de  cette  façon  V encov[ihvQm.Qn\,  spécifique 
ou  individuel  de  chaque  type  de  navire.  C'est  ainsi  qu'ont  procédé 
MM.  Quémar,  Deschiens  et  Bourel-Roncière  dans  les  études  si  conscien- 
cieuses auxquelles  ils  se  sont  livrés  relativement  aux  types  cuirassés  (1). 
Je  n'ai  pas  besoin  de  dire  la  joie  que  j'ai  éprouvée  à  voir  ces  médecins 
distingués  entrer  laborieusement  dans  la  voie  que  je  signalais  au  zèle 
des  chercheurs,  et  adopter  en  même  temps  les  termes  que  je  proposais 
relativement  à  l'encombrement  spécifique  et  au  carré  d'aération.  Si  cette 
partie  de  l'hygiène  navale  est  sortie  des  à  peu  près  et  a  franchi  le  do- 
maine de  l'impression  pour  entrer  dans  celui  de  la  précision,  une  par- 
tie du  mérite  de  ce  résultat  leur  revient  à  coup  sûr. 

(1)  M.  Bourel-Roncière,  qu'il  faut  toujours  citer  quand  on  s'occupe  de  l'hygiène  des- 
types actuels  de  navires  de  guerre,  a  critiqué,  avec  raison,  je  le  reconnais,  l'applica- 
tion aux  cuirassés  du  procédé  de  détermination  de  l'encombrement  spécifique  que 
j'avais  indiqué  pour  les  anciens  navires,  et  qui  a  été  suivi  par  MM.  Quémar  et  Descliiens^ 
{Arcli.  de  méd.  navale,  t.  V,  18G6,  et  t.  XI).  J'avais  conseillé  de  prendre  comme  l'une 
des  dimensions  la  hauteur  au-dessous  des  baux,  l'intervalle  entre  ceux-ci  me  paraissant 
repi'ésenté,  à  peu  près,  par  le  volume  des  corps  et  des  hamacs.  M.  Bourel-Roncière  a  cal- 
culé que  sur  VOcéan,  le  cubage  des  hommes  et  des  objets  de  literie  n'est  que  de  5S'i"',S90,. 
tandis  que  la  différence  entre  le  cubage  sous  bordé  et  le  cubage  sous-cornières  est  de  494 
mètres  cubes,  c'est-à-dire  sept  fois  plus  considérable.  La  compensation  approximative  que 
j'avais  établie,  assez  exacte  pour  les  anciens  navires,  ne  l'est  donc  plus  pour  les  cuirassés- 
et  il  faut,  dans  les  calculs  d'encombrement  spécifique  appliqués  à  ces  navires,  suivre  le 
procédé  indiqué  par  M.  Bourel-Roncière  et  qui  consiste  à  faire  la  différence  du  cubage 
sous  bordé  et  sous-cornières,  prendre  le  tiers  de  cette  différence  pour  le  volume  des- 
cornières et  des  objets  intervallaires,  puis  défalquer  du  cube  total  :  ce  tiers,  le  vo- 
lume des  hamacs  occupés,  les  objets  très-divers  d'encombrement;  on  arrive  à  ce  qu'il 
appelle  le  volume  ou  cube  restreint  net  (Bourel-Roncière,  Contrib.à  Vliyg.  des  cuirassés,. 
Arch.  de  méd.  nuv.,  Ulb,  t.  XXIII,  p.  366). 
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L'encombrement  est  réel  à  bord  de  tous  les  navires,  même  des  mieux 
partagés.  En  1857,  j'avais  cherché  à  comparer  sous  ce  rapport  les  diffé- 
rents types  de  navire  alors  existants  et  j'avais  pu  les  classer  dans  Tordre 
qui  suit  d'après  les  nombres  de  mètres  cubes  que  leurs  compartiments 
habitables  offraient  à  chaque  homme  de  l'équipage  (1):  vaisseaux  de 
premier  rang,  4"'3,535;  vaisseaux  de  troisième  rang,  4"',0o3;  frégate  à 
vapeur  de  650  chevaux  (type/s/_y),  4"\510  ;  vaisseaux  de  deuxième  rang, 
4™,0l5,  frégates  de  troisième  rang,  S'", 204;  frégates  de  deuxième  rang, 
3'",030;  corvettes  de  premier  rang,  2"^j980  ;  frégates  de  premier  rang, 
S'", 838  ;  frégate  à  vapeur  de  4S0  chevaux  (type  Darien)  2™, 689  ;  corvette 
de  400  chevaux  (type  Primauguet  [T))  2™, 286  ;  brig  de  première  classe, 
l-^jlOS  ;  corvette  de  320  chevaux  (type  Prony)  V^,im.  Cette  étude  a  été 
étendue  depuis  aux  types  cuirassés  par  MM.  Quémar,  Deschiens,  Bourel- 
Roncière.  Ils  ont  démontré  (ce  que  la  faiblesse  de  l'effectif  de  ces  grands 
navires  permettait  de  supposer)  que  les  cuirassés  ont  un  encombrement 
spécifique  bien  moindre  que  les  anciens  navires  qui  leur  correspon- 
daient pour  la  force.  Ainsi  tandis  que  la  deuxième  batterie  de  l'ancien 
trois-ponts  ne  donnait  que  2"3,870  à  chacun  de  ses  habitants,  les  cui- 
rassés anciens  {Solférino,  Provence,  Gauloise)  donnent  aux  hommes 
logés  dans  la  batterie,  en  moyenne  5", 660,  et  les  types  nouveaux  {Océan, 
Marengo,  Richelieu)  en  moyenne  12™^.  Le  Richelieu,  qui  peut  être  con- 
sidéré comme  le  terme  actuel  du  progrès  en  architecture  nautique,  a 
dans  sa  batterie  un  encombrement  spécifique  de  14""^.  Le  cube  moyen 
des  cuirassés  relevé  des  chiffres  fournis  par  M.  Bourel-Roncière  (3) 
donne:  10^,272  ;  celui  que  j'ai  calculé  pour  les  anciens  grands  navires 
(vaisseaux  et  frégates)  n'était  que  de  3", 894.  C'est  dire  que  les  change- 
ments survenus  dans  la  marine  de  combat  ont  triplé  environ  le  cube  at- 
tribué à  chaque  homme.  Il  y  a  donc  là  un  progrès  on  ne  peut  plus  sen- 
sible et  qui  explique,  je  le  répète,  la  salubrité  plus  grande  des  cuirassés. 

Les  médecins  de  la  marine  qui  voudront  étudier  fructueusement  la 
topographie  de  leur  navire  devront  déterminer  séparément  l'encombre- 
ment spécifique  de  chacun  des  compartiments  affectés  au  couchage  de 
l'équipage,  réunir  ces  chiffres,  les  diviser  par  le  nombre  de  ces  com- 
partiments et  ils  arriveront  ainsi,  avec  aussi  peu  de  chances  d'erreur  que 
possible,  à  avoir  l'encombrement  spécifique  général  et  moyen  de  leur 
bâtiment  ;  le  chiffre  qui   le  représentera  pourra  alors  être  rapproché 

(t)  Ces  chiffres  ont  été  caculés  sur  la  capacité  fictive  des  batteries  supposées  vides. 
Si  l'on  tient  compte  de  leur  encombrement  par  l'équipage,  les  logements  particuliers, 
les  cloisons,  les  canons  et  leurs  affûts,  on  trouve  que  le  cube  d'emplacement  qui  revient 
h,  chaque  homme  sur  un  vaisseau  à  trois  ponts  est  de  2"3,i03  au  lieu  de  ^"^^,b'ib.  Cette 
remarque  est  applicable  aux  autres  navires. 

(2)  Depuis,  le  cube  d'encombrement  spécifique  du.  Primauguet  (type  Phlégéton,  La- 
place)  a  été  évalué  à  l'n,485,  chiffre  qui  me  paraît  faible  ;  les  conditions  du  cubage  expli- 
quent cet  écart. 

(3)  Bourel-Roncière,  loc.  cit.,  p.  369, 
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fructueusement  de  celui  qui  exprime  la  même  condition  sur  des  navires 
d'autres  types. 

Et  il  y  a  à  cela  un  intérêt  pratique  des  plus  grands,  puisque  la  compa- 
raison des  chiffre»  représentant  l'encombrement  des  différents  compar- 
timents habités,  deviendra  une  base  scientifique  pour  la  répartition  plus 
équitable  des  postes  de  couchage,  de  façon  à  assurer  à  chaque  homme 
à  peu  près  le  même  nombre  de  cubes  d'encombrement.  Il  ne  faut  pas 
croire  en  effet  que  ces  différences  soient  minimes.  M.  Bourel-Roncière 
a  trouvé  que  chaque  homme  de  V Océan  disposait  la  nuit  :  1°  de  1 1^3^602 
dans  la  batterie;  2°  de  8'"3,470  dans  le  faux-pont  supérieur;  3°  de 
4"3^26-4  dans  le  faux-pont  inférieur  ;  4°  de  22°'3^504  sur  la  plate-forme 
de  la  cale-avant;  5°  de  10™3,150  dans  la  prison;  6°  de  li'"^  pour  les 
officiers  logés  dans  la  batterie;  7"  de  9'^3  pour  les  chambres  du  faux- 
pont  supérieur,  etc.  L'encombrement  des  diverses  parties  habitées  de 
VOcéan,  varie  donc  dans  la  relation  des  chiffres  1  à  5,  5  (1).  On  com- 
prend, sans  que  j'aie  besoin  d'y  insister,  l'intérêt  pratique  qui  s'attache 
à  ces  recherches. 

Quoiqu'il  en  soit  de  l'amélioration  que  je  viens  de  signaler  et  qui  dé- 
pend de  la  diminution  des  effectifs,  fait  corrélatif  lui-même  de  la  dimi- 
nution du  nombre  des  pièces  d'artillerie,  on  ne  saurait  cependant  con- 
sidérer ces  7™^,944  que  le  Richelieu  donne  la  nuit,  en  moyenne,  à 
chacun  de  ses  matelots  comme  répondant  aux  exigences  idéales  de  la 
respiration.  Nous  sommes  loin  encore,  on  le  voit,  des  14  àâO'^^  q^e  les 
règlements  sur  le  casernement  accordent  à  chaque  soldat.  Or  le  chiffre 
actuel  fourni  par  le  Richelieu  ne  devant  pas  vraisemblablement  être 
dépassé,  et  les  autres  types  de  navires  restant,  sous  ce  rapport,  sensible- 
ment au-dessous  de  celui-ci,  il  faut  considérer  l'encombrement  comme 
une  des  conditions  de  la  vie  nautique  et  en  tirer  la  conclusion  que, 
si  l'on  ne  peut  élargir  l'espace,  il  faut,  comme  compensation,  y  faire 
affluer  l'air  par  une  ventilation  méthodique  (2). 

M.  Bourel-Roncière  a  eu  l'idée  d'ajouter  à  la  détermination  du  cube 
d'encombrement  ceWe  ducanTC^e swr/ace,  c'est-à-dire  del'espace  métrique 
superficiel  que  les  divers  compartiments  du  navire  offrent  à  là  partie  de 
l'équipage  qui  l'habite.  Il  a  trouvé  que  ce  carré  de  surface  est  sensible- 
ment le  même  pour  les  derniers  types  cuirassés  (2'"2,13  minimum  pour 
le  type  Océan  et  2"'2,78  pour  le  type  Richelieu)^  tandis  que  sur  les  anciens 
cuirassés  il  s'abaissait  (le  Solféinno  par  exemple)  à  1™2,30  pour  la  bat- 
terie (3).  La  détermination  du  carré  de  surface  a  certainement  beaucoup 

(1)  M.  Bourel-Roncière  évalue  l'encombrement  spécifique  moyen  de  YOcéan  envisagé 
dans  son  ensemble  à  6'»^,437  ;  celui  du  Marengo  à  G^'^iîg  ;  celai  du  Bichelieu  à  7'"3,944. 
Que  l'on  compare  ces  chiffres  à  ceux  des  anciens  vaisseaux  et  l'on  cessera  de  s'étonner 
de  l'infériorité  hygide  dans  laquelle  ils  se  trouvaient  par  rapport  aux  types  actuels. 

(2)  Ce  besoin  est  rendu  plus  impérieux  encore  par  le  cloisonnement  des  types  nou- 
veaux qui  rend  de  plus  en  plus  fictive  l'aération  naturelle. 

(3)  Bourel-Roncière,  loc.  cit.,  p.  371. 


ENCOMBREMENT  ET  MÉPIIITISME.  303 

moins  d'importance  en  hygiène  que  celui  du  cube  d'espace,  mais  encore 
ce  moyen  de  mesurer  l'encombrement  ne  doit-il  pas  être  laissé  de  côté. 

§  2.  Fadeurs  de  l'encombrement. 

Le  fait  de  l'encombrement  nautique  étant  établi,  il  s'agit  de  déter- 
miner les  facteurs  de  cet  encombrement.  Il  est  personnel  ou  matériel: 
l'équipage,  les  passagers,  les  malades  constituent  le  premier;  les  cargai- 
sons, les  chargements,  les  animaux  de  transport,  constituent  le  second. 

I.  Encombrement  personnel.  —  1°  Equipage.  —  L'encombrement  d'un 
navire  par  son  équipage  est  de  deux  sortes:  ou  bien  il  dépend  d'une 
disproportion  entre  sa  grandeur  et  le  chiffre  de  son  équipage,  ou  bien  de 
ce  que  l'espace  destiné  à  celui-ci  est  abusivement  restreint  par  les  appro- 
visionnements et  la  cargaison. 

Les  bâtiments  de  commerce  sont  dans  ce  dernier  cas.  Certes,  en  di- 
visant leur  vide  intérieur  par  le  chiffre  qui  représente  leur  équipage,  on 
arriverait  à  un  résultat  très-beau  en  apparence,  et  bien  plus  avantageux 
que  celui  qu'on  peut  constater  sur  les  bâtiments  de  guerre.  Mais  cette 
supériorité  hygiénique  n'est  pas  réelle,  et  les  matelots  du  commerce 
logés  dans  un  espace  étroit,  mal  aéré,  presque  toujours  fétide,  peuvent 
encore  envier  aux  matelots  de  l'Etat  le  cube  d'emplacement  affecté  à 
ceux-ci. 

Si  nous  prenons  la  frégate  cuirassée  du  type  Richelieu  comme  repré- 
sentant les  conditions  d'encombrement  les  moins  défavorables,  nous 
voyons  qu'il  revient  à  chaque  homme  dans  le  vide  intérieur  des  compar- 
timents habités  un  cube  de  7™, 944.  Ce  maximum  aurait  quelque 
chose  d'effrayant  si  Ton  ne  songeait  pas  que  la  vie  des  matelots  se  passe 
principalement  au  grand  air,  et  qu'une  prescription  de  police  intérieure, 
qui  est  éminemment  salutaire,  ne  laisse  séjourner  que  le  moins  pos- 
sible pendant  le  jour  dans  les  batteries  et  le  faux-pont.  Hors  le  cas  de 
mauvais  temps  continuel,  les  dangers  de  l'encombrement  diurne  à  bord 
des  navires  sont  donc  plutôt  apparents  que  réels.  Nous  ne  saurions  en 
dire  autant  de  l'encombrement  nocturne  qui  est  on  ne  peut  plus  délé- 
tère. Le  matelot  d'un  ancien  vaisseau  à  trois  ponts  avait,  la  nuit,  le  quart 
de  l'espace  qu'il  lui  aurait  fallu  pour  vivre  dans  une  atmosphère  salubre, 
et  celui  d'un  cuirassé  du  type  le  plus  favorisé  a  la  moitié  environ  de  cet 
espace.  Il  serait  superflu  de  faire  ressortir  les  périls  d'un  pareil  encom- 
brement. 

2°  Passagers.  —  Combien  ne  s'accroissent-ils  pas  encore  par  l'embar- 
quement de  passagers  qui  viennent,  au  détriment  de  leur  santé  et  de 
celle  des  équipages,  disputera  ceux-ci  un  espace  déjà  trop  restreint  (1). 

(1)  Rouppe  a  parlé  de  cet  entassement  dans  les  ternies  qui  suivent  :  «  Si  vero,  ut 
solet  interdum  contingere,  navis  suum  habeat  prœsidium  proprium  et  prseterea  debeat 
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Dans  l'expédition  de  Crimée  (en  4855),  les  vaisseaux  à  trois  ponts  ont 
vu  plusieurs  fois  1,800  soldats  passagers  s'ajouter  à  leur  effectif  de 
1,080  hommes,  et  leur  cube  d'encombrement  s'abaisser  au-dessous  de 
celui  des  navires  les  moins  favorisés  :  des  corvettes  à  vapeur,  des  brigs 
avisos,  etc.  Et  il  ne  s'agissait  pas  ici  de  ces  passages  dont  la  rapidité  atté- 
nue le  péril  ;  cet  encombrement  délétère  a  pu  se  prolonger  jusqu'à 
quinze  et  vingt  jours. 

Les  frégates  à  vapeur  de  450  chevaux  qui,  pour  leur  rapidité  moins 
sans  doute  que  pour  leur  capacité  intérieure  (elle  se  réduit  à  peu  de 
chose  quand  on  retranche  l'emplacement  de  la  machine  et  des  soutes  à 
charbon),  étaient  habituellement  choisies  jadis  pour  effectuer  les  trans- 
ports de  troupes,  ces  frégates,  disons-nous,  étaient,  à  raison  de  l'exiguïté 
de  leur  cube  d'emplacement,  très-mal  disposées  pour  ces  missions. 

Nous  croyons  qu'il  importerait,  pour  ne  pas  déroger  aux  lois  de  l'hy- 
giène, que  la  fixation  du  nombre  des  passagers  fût  établie  au  prorata  de 
l'espace  attribué  aux  équipages  des  différents  navires,  et  les  chiffres  que 
nous  avons  fournis  plus  haut  pourraient  servir  de  bases  à  ces  détermi- 
nations. 

Quant  aux  navires  de  commerce  affectés  au  transport  des  émigrants 
dans  l'Amérique  du  Nord,  transports  qui  se  sont  opérés  jusqu'ici  dans 
des  conditions  d'hygiène  et  de  morale  que  l'humanité  déplore,  il  importe 
que  la  surveillance  de  l'autorité  protège  ces  malheureux  contre  les  spé- 
culations d'un  mercantilisme  sans  entrailles,  et  que  le  maximum  des 
passagers  soit  fixé  suivant  la  capacité  intérieure  des  logements  habi- 
tables. Le  chiffre  de  5  mètres  cubes  par  homme  concilierait  les  intérêts 
des  émigrants  et  ceux  de  la  spéculation  commerciale.  Quand  on  songe 
aux  dangers  qui  pèsent  sur  ces  malheureux  sacrifiés  à  une  traite  d'un 
nouveau  genre,  on  comprend  qu'il  y  a  là  un  intérêt  d'humanité  qui 
appelle  toute  la  sollicitude  des  gouvernements  (1). 

Cette  question  de  l'influence  des  passagers  sur  la  salubrité  des  navires 
a  de  tout  temps  préoccupé  les  médecins  de  la  marine  et  ils  ont  été  una- 
nimes à  faire  ressortir  les  dangers  d'un  entassement  sans  mesure.  Miiin- 
gon,  chirurgien-major  de  la  gabare  la  Dordogne^  a  inauguré  ce  thème 
de  justes  récriminations.  Son  navire  était  resté  vingt-deux  jours  en  rade 
avec  302  passagers,  et  il  avait  eu  un  assez  grand  nombre  de  malades  qui 
avaient  compromis  la  salubrité  du  bâtiment.  Il  faisait  ressortir  l'insuffl- 


adhuc  ad  quamdam  expeditionem  milites  vehere,  hosque  diu  tenei^e,  tune  maximo  in 
periculo  versatur  praesidium.  »  (Lud.  Rouppe,  De  morbis  navigantium  liber  unus.  Lugduni 
Batavorum,  MDGCLXIV,  Prolegomena,  p.  6.) 

(1)  Le  17  novembre  1854,  le  Conseil  d'iiygiène  et  de  salubrité  de  la  Gironde  appelait 
l'attention  du  préfet  sur  l'entassement  des  passagers  sur  les  bâtiments  de  commerce  ; 
il  citait  le  trois-mâts  la  Lili,  en  chargement  à  Bordeaux,  prenant  300  passagers  et  pou- 
vant à  peine  en  contenir  la  moitié;  il  demandait  que  des  mesures  administratives 
étendues  à  tous  les  ports  intervinssent  pour  prévenir  ces  abus  {Trav.  du  conseil  d'hyg. 
publique  et  de  salubrité  du  département  de  la  Gironde,  t.  III,  1 854,  p.  446). 
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sance  des  objets  de  couchage  alloués  aux  passagers  et  proposaitdiverses 
mesures  qui;  adoptées  depuis,  ont  diminué,  sans  les  faire  disparaître,  les 
inconvénients  de  passagers  trop  nombreux. 

Les  passagers  des  navires  de  guerre  sont  de  plusieurs  catégories  : 

1°  Des  passagers  marins,  qui  ont  conquis  depuis  longtemps  l'assuétude 
nautique,  se  trouvent  dans  leur  élément,  savent  se  caser  et  n'imposant 
aucune  gêne  au  navire,  renforcent  au  contraire  son  équipage  ; 

2°  Des  soldats,  pour  lesquels  la  vie  du  bâtiment  est  sinon  complète- 
ment inusitée,  au  moins  peu  familière,  et  qui  ne  savent  pas  toujours 
suppléer  par  leur  industrie  et  leur  vigilance  à  ce  que  leur  position  a  de 
défectueux.  En  antagonisme  flagrant  avec  les  matelots,  les  soldats  avaient 
à  souffrir  jadis  des  malices  inventives  de  leurs  compagnons  de  voyage; 
mais  les  dernières  guerres  ont  mêlé  leur  sang  et  il  n'est  plus  trace  au- 
jourd'hui de  ces  conflits  traditionnels  (1). 

3"  Des  passagers  civils  repatriés  aux  frais  de  l'Etat,  presque  toujours 
misérables,  chétifs,  sans  industrie,  énervés,  mal  vêtus  et  enclins  par 
suite  à  toutes  les  influences  morbides; 

4°  Des  déportés,  qui  ne  sont  guère  placés  dans  de  meilleures  condi- 
tions ; 

5°  Des  immigrants. 

Le  chiffre  des  passagers  devrait  être  réglementairement  fixé  pour  les 
grands  navires  au  quart  de  leur  équipage,  et  au  sixième  pour  les  petits 
bâtiments;  un  compartiment  spécial,  soit  l'un  ou  l'autre  côté  de  la  bat- 
terie ou  du  faux-pont,  leur  serait  affecté,  afin  d'éviter  un  mélange  pré- 
judiciable à  la  discipline  et  à  la  salubrité  ;  on  ne  les  embarquerait,  ainsi 
que  le  demandait  avec  raison  Maingon  (2),  qu'au  moment  même  du 
départ,  et  ils  resteraient  soumis  pendant  toute  la  traversée  aux  mesures 
générales  de  police  et  d'assainissement  (changement  de  linge  (3),  lotions 
corporelles,  séjour  prolongé  sur  le  pont,  etc.)  qui  sont  prises  à  l'égard 
de  l'équipage,  etc.  Toutes  ces  précautions  ne  peuvent  qu'atténuer  les 
dangers  d'un  encombrement  qui,  réel  déjà  lorsque  le  navire  n'a  que  son 
équipage,  devient  menaçant  quand  on  y  entasse  des  passagers.  Le  seul 

(1)  M.  Cliastang  a  donné  aux  passagers  de  cet  ordre  des  conseils  pratiques  dont  les 
officiers  et  les  sous-officiers  feront  bien  de  se  pénétrer  dans  l'intérêt  de  leurs  hommes 
(Chastang^  Conférences  sur  Vhygiène  du  soldat.  Arcli.  de  méd.  nav.,  1873,  t.  XX,  81). 

(2)  Maingon,  chirurgien-major  de  la  Dordogne^  Rapport  de  fin  de  campagne,  avril'  18-37, 
et  Considérations  sur  la  situation  des  passagers  militaires  à  bord  des  Jiuvires  de  l'État. 
(Collection  de  Brest).  Voy.  sur  le  même  sujet  :  Bourgault,  Consid.  tujg.  et  médic.  sur 
les  transports  de  troupes  et  de  malades  à  bord  des  bâtiments.  Thèse  de  Montp.,  jan- 
vier 18GÔ. 

(S)  H  ne  faut  pas  seulement  s'occuper  des  passagers,  il  faut  aussi  songer  à  leurs  efl'ets. 
M.  Leconiat  a  demandé,  avec  juste  raison,  que  leurs  effets,  au  lieu  d'être  entassés  sans 
ordre  dans  le  faux-pont  et  livrés  par  suite  à  une  humidité  insalubre,  fussent,  comme 
ceux  de  l'équipage,  placés  dans  des  casiers  disposés  à  cet  effet.  Qu'on  n'oublie  pas 
qu'il  n'y  a  point  de  petits  détails  en  hygiène  nautique.  Le  maintien  de  la  santé,  à  bord 
d'un  navire,  est  une  victoire  laborieuse  contre  des  conditions  mauvaises  ;  il  ne  faut 
donc  négliger  aucun  élément  de  réussite,  pour  infime  qu'il  paraisse. 

FONSSAGRiYES,  Hyg.  nav.  20 
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moyen  d'obvier  à  ces  périls  serait  d'abréger  les  traversées  par  la  nature 
des  bâtiments  affectés  à  cette  destination.  Les  Anglais  nous  ont  donné 
l'exemple  de  transports  mixtes  débarrassés  de  tout  appareil  militaire 
et  qui,  n'ayant  d'autre  office  que  de  porter  des  passagers,  font  leurs  tra- 
versées avec  vitesse  et  sans  préjudice  pour  ceux-ci.  La  construction  de 
nombreuses  corvettes  de  charge  à  hélice  telles  que  la  Somme,  la 
Saône,  etc.,  véritables  maisons  flottantes  dont  tous  les  sabords  sont  de 
véritables  fenêtres,  assurait  déjà  d'une  manière  beaucoup  plus  hygié- 
nique le  renouvellement  des  garnisons  de  nos  colonies  et  des  matelots 
de  nos  escadres.  On  a  été  plus  loin  dans  ce  progrès,  et  nos  grands  trans- 
ports de  la  Cochinchine,  qui  partent  avec  la  régularité  des  paquebots  de 
la  Méditerranée,  qui  vont  constamment  à  la  vapeur,  qui  relâchent  aussi 
souvent  que  possible,  ont  singulièrement  amélioré  la  condition  des  pas- 
sagers et  surtout  des  passagers  malades;  mais  ce  n'est  pas  assez.  On 
parle  d'affecter  au  service  du  transport  des  passagers,  les  anciens  vais- 
seaux à  voiles,  rendus  mixtes  et  aménagés  à  cet  effet.  Le  Fleurus  a  déjà 
fait  un  de  ces  voyages.  Ce  serait  tirer  un  excellent  parti  de  ces  bâtiments, 
qui  sont  désormais  condamnés  à  l'inaction. 

Si  les  passagers  sont  mal  à  bord  des  navires  de  guerre,  que  dire  des 
passagères  et  des  enfants  (1)  ?  Leur  condition  y  est  déplorable  au  point 
de  vue  du  bien-être,  de  la  propreté  et  de  la  morale.  L'isolement  que  l'on 
prétend  établir  pour  les  passagères  à  l'aide  de  postes  en  toile  est,  tout 
le  monde  le  sait  bien,  une  pure  fiction,  et  elles  n'ont  pas  un  endroit  oii 
elles  puissent  se  livrer  aux  soins  de  propreté  et  de  toilette.  Il  leur  fau- 
drait, de  toute  nécessité,  un  poste  en  toile  avec  baignoire  et  lavabos. 
La  corvette  le  Rhin,  qui  avait  trente- une  passagères  ou  enfants,  a  fait 
dans  ces  conditions  une  traversée  de  quatre-vingt-dix-sept  jours  d'Aden 
à  la  Nouvelle-Calédonie.  C'est  de  la  souffrance  et  du  désordre  en  même 
temps. 

Il  faut,  de  toute  nécessité,  avoir  des  navires  spéciaux  à  passagers,  et  il 
importe  en  tout  cas  que  ceux-ci,  au  lieu  d'arriver  souvent  à  bord  quand 
le  navire  est  sous  vapeur,  puissent  subir  avant  leur  embarquement  une 
visite  du  médecin,  qui  préserverait  ainsi  son  équipage  contre  des  chances 
possibles  de  contagion. 

Ce  que  nous  avons  dit  de  l'encombrement  des  passagers  valides  s'appli- 
que, à  plus  forte  raison,  aux  passagers  blessés,  malades  ou  convalescents; 
pour  peu  que  leur  nombre  soit  considérable,  ils  apportent  nécessaire- 
ment avec  eux  les  élémenlsd'uh  méphitismedont  les  effets  se  traduisent 
souvent  par  des  épidémies  soudaines.  La  frégate  la  Calypso  qui  avait, 
dans  un  temps  très-court,  transporté  plus  de  3,000  blessés  de  Sébastopol 
à  Constantinople,  infectée  par  les  miasmes  de  l'encombrement  et  par 

(1)  Ces  passagers  ne  sont  pas  toujours  en  nombre  insignifiant.  Le  Féneloti  avait  à 
son  bord  plus  de  200  femmes  ou  enfants. 
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ceux  qui  se  dégageaient  de  plaies  fétides  en  suppuration,  ne  larda  pas  à 
devenir  la  proie  du  typhus.  Ce  sont  surtout  les  transports  de  dysenté- 
riques qui,  imprégnant  l'atmosphère  des  navires  de  miasmes  infectieux, 
répugnent  à  l'encombrement  et  exigent  une  hygiène  vigilante  et  assidue. 
Le  transport  des  malades  nécessitait  impérieusement  la  création  de 
navires  spéciaux,  à  bord  desquels  tout  est  sacrifié  à  leur  destination 
philanthropique,  et  qui  doivent,  pour  éviter  des  retards  desquels  dépend 
souvent  la  vie  d'un  grand  nombre  d'hommes,  être  mus  soit  par  la  vapeur 
seule,  soit  par  la  vapeur  et  la  voile  combinées.  Nous  nous  faisions  dans 
la  première  édition  de  ce  livre  l'écho  des  vœux  exprimés  par  tous  les 
officiers  et  médecins  qui  ont  navigué  sur  les  bâtiments  hôpitaux  Armide, 
Caravane^  et  qui  étaient  unanimes  pour  demander  que  ces  navires,  dont 
les  traversées  de  retour  sont  si  longues,  fussent  remplacés  par  des  bâti- 
ments mixtes.  Ce  progrès  est  en  partie  réalisé  aujourd'hui  et  nous  exa- 
minerons bientôt  les  conditions  spéciales  que  réalisent  les  navires 
mixtes  affectés  au  rapatriement  des  passagers  malades. 

3°  Malades.  — Nous  venons  d'étudier  deux  des  conditions  génératrices 
de  l'encombrement  nautique  :  un  équipage  surabondant,  l'agglomération 
de  passagers;  il  est  une  autre  cause  d'encombrement  plus  pernicieuse 
encore  que  les  deux  premières,  c'est  l'accumulation  de  malades  en 
temps  d'épidémie.  D'une  part,  en  effet,  la  portion  saine  de  l'équipage 
voit  diminuer  l'espace  dont  elle  dispose  ;  d'une  autre  part,  elle  demeure 
exposée  aux  influences  contagieuses  de  l'atmosphère  contaminée  où  elle 
vit  ;  enfin  les  parties  intérieures  du  navire  ne  pouvant  plus  être  évacuées 
pendant  le  jour,  leur  assainissement  est  impraticable  et  elles  deviennent 
des  foyers  d'émanations  de  plus  en  plus  délétères.  Ici,  tout  sacrifier  au 
bien-être  des  malades  n'est  pas  seulement  de  l'humanité,  c'est  de  l'hy- 
giène bien  entendue;  un  navire  dans  ces  conditions  exceptionnelles 
n'est  plus  une  machine  de  guerre,  c'est  un  lazaret  flottant,  et  toute  l'é- 
nergie des  commandants,  comme  toute  l'activité  de  l'équipage  doivent 
être  employées  à  neutraliser  autant  que  possible,  à  l'aide  des  ressources 
de  l'hygiène,  les  influences  qui  menacent  la  sécurité  générale.  Consa- 
crer aux  malades  un  compartiment  spécial  et  l'isoler  autant  qu'on  le 
peut  par  des  entourages  de  toile,  les  placer  dans  l'endroit  le  plus  hygié- 
nique, c'est-à-dire  le  plus  aéré  du  navire,  éviter  au  reste  de  l'équipage 
des  fatigues  inutiles,  augmenter  sa  force  de  résistance  par  des  distribu- 
tions toniques  supplémentaires-,  et  par-dessus  tout  gagner  le  plus  promp- 
tement  possible  un  mouillage  oii  les  malades  pourront  être  évacués  soit 
dans  des  établissements  nosocomiaux,  soit  sous  des  tentes  improvisées, 
tel  est  l'ensemble  des.moyens  propres  à  atténuer  les  périls  d'un  encom- 
brement eemblable. 

II.  Encombrement  matériel.  —  Je  dois  enfin  signaler  l'encombrement 
matériel  qui,  pour  être  moins  insalubre  que  l'autre,  n'en  a  pas  moins 
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ses  périls.  J'en  citerai  un  exemple  entre  tant  d'autres:  M.  Clouet,  mé- 
decin-major de  VIsù,  n'a  pas  hésité  à  attribuer  l'insalubrité  de  son  na- 
vire à  l'encombrement  du  faux-pont  par  une  quantité  considérable  de 
colis.  Une  partie  des  hommes  ne  pouvant  suspendre  leurs  hamacs  cou- 
chaient à  plat  pont  dans  des  conditions  regrettables  d'humidité.  On 
n'^obtenait  d'ailleurs  qu'une  propreté  apparente,  et  quand  on  arriva  à 
destination,  on  trouva  sous  les  colis  des  débris  putrides  de  toute  nature 
et  qui  exhalaient  une  odeur  nauséabonde  (1). 

Les  bâtiments  de  commerce  sont,  par  le  fait  de  leur  cargaison,  dan& 
un  état  habituel  d'encombrement  de  ce  genre,  mais  Texiguité  de  leurs 
équipages  neutralise  en  partie  ce  que  cette  condition  a  d'insalubre. 

ARTICLE  II 

MÉPHITISME   NAUTIQUE. 

On  sait  combien  il  est  difficile  de  donner  une  définition  du  méphi- 
tisme  et  de  séparer  ses  effets  de  ceux  de  l'intoxication  miasmatique.  On 
pourrait,  pour  mettre  fin  à  cette  logomachie  rebutante  qui  a  tant  con- 
tribué à  rendre  inextricables  des  sujets  déjà  bien  suffisamment  obscurs 
par  eux-mêmes,  réserver  le  mot  de  méphiiisme  pour  exprimer  les  effets 
nuisibles,  lents  ou  soudains,  qui  sont  la  conséquence  de  la  respiration 
dans  une  atmosphère  viciée  par  l'encombrement  ou  le  confinement. 
Ce  n'est  sans  doute  pas  une  asphyxie,  puisque  ces  atmosphères  confinées 
peuvent  produire  leurs  effets  alors  qu'elles  contiennent  encore  les  élé- 
ments qui  constituent  un  air  respirable,  mais  il  peut  se  faire  cependant 
qu'à  l'empoisonnement  positif  qui  constitue  le  fond  du  méphitisme 
viennent  se  surajouter  les  dangers  de  la  disette  d'air. 

Or,  le  méphitisme  du  confinement  manifeste  ses  effets  sous  deux 
formes  à  bord  des  navires  :  1°  méphitisme  lent  par  respiration  d'un  air 
que  vicie  l'encombrement,  mais  qui,  constituant  l'atmosphère  générale 
du  navire,  n'est  que  relativement  confiné  ;  2"  méphitisme  brusque  par 
respiration  d'une  atmosphère  devenue  toxique  par  son  confinement  ab- 
solu dans  un  espace  clos  et  circonscrit.  Je  donnerai  au  premier  le  nom 
de  méphitisme  de  l'encombrement,  et  au  second  celui  de  méphitisme  du 
confinement. 

§  1".  Méphitisme  de  V encombrement. 

L'encombrement  est  une  condition  délétère  :  partout  où  des  hommes 
sont  entassés  en  grand  nombre  dans  un  espace  re*streint,  le  chiffre  de  la 
mortalité  s'élève  considérablement,  que  cet  espace  soit  une  ville,  un 

(I)  Clouet,  Helat.  mêd.  d'un  voyage  autour  du  monde,  à  bord  de  la  frégate  l'Isis. 
Thèse  de  Montp.,  1873. 
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quartier,  une  caserne,  une  maison,  un  navire.  Ici  les  faits  se  pressent 
pour  démontrer  la  puissance  destructive  de  l'encombrement.  Je  n'invo- 
querai, comme  je  l'ai  fait  jadis,  ni  la  concordance  de  la  mortalité  en 
Angleterre  avec  la  densité  des  centres  de  population,  ni  le  même  fait 
appliqué  à  l'étude  démographique  des  arrondissements  ou  des  quar- 
tiers d'une  même  ville,  parce  que  le  fait  physique  de  Ventassement  se 
complique,  dans  ces  conditions,  d'autres  éléments  qui  concourent  avec 
lui  à  l'accroissement  de  la  mortalité.  J'aime  mieux  chercher  une  dé- 
monstration des  sévices  de  l'encombrement  dans  ce  fait,  que  j'ai  invoqué 
ailleurs,  de  la  relation  étroite  qui  existe  entre  la  mortalité  moyenne  d'une 
ville  et  le  chiffre  exprimant  la  densité  moyenne  de  la  population  de  ses 
maisons.  Un  navire  est-il  autre  chose,  en  effet,  en  hygiène,  qu'une  mai- 
son spéciale  à  population  nombreuse  et  à  étages  et  compartiments 
multiples?  Cette  densité  est  représentée  pour  Paris  par  32  habitants,  et 
pour  Londres  par  8  habitants  seulement.  Or,  telle  est  l'importance  de 
cet  élément  que  Londres,  avec  son  affreux  climat,  son  sol  argileux,  sa 
Tamise  infecte,  ses  égouts  vicieux,  sa  misère,  et  son  alcoolisme  portés  à 
des  limites  que  Paris  est  loin  d'égaler,  Londres,  dis-je,  réactionne  la 
vie  humaine  d'une  façon  plus  favorable  et  a  une  moindre  mortalité  pro- 
portionnelle (i).  Si  l'on  rapproche  de  ce  fait  cet  autre,  non  moins  signi- 
ficatif, que  l'armée  française  a,  en  garnison,  une  mortalité  plus  consi- 
dérable que  celle  de  la  population  civile  du  même  âge,  bien  que  les 
conseils  de  révision  et  les  congés  de  réforme  lui  fassent  éprouver  une 
véritable  épuration,  et  bien  que  ces  hommes  de  choix  mènent  une  vie 
autrement  facile  et  salubre  que  celle  de  la  même  catégorie  d'âge  dans 
l'ensemble  de  la  population  (2),  on  a  la  mesure  très -suffisante  de  ce  que 
peut  làvie  condensée,  l'encombrement.  —  «  Les  hommes,  dit  J.-J.  Rous- 
seau, ne  sont  pas  faits  pour  être  entassés  en  fourmilière,  mais  pour  de- 
meurer épars  sur  la  terre  qu'ils  doivent  cultiver  ;  plus  ils  se  rassemblent, 
plus  ils  se  corrompent  ;  les  infirmités  du  corps,  ainsi  que  les  vices  de 
l'âme,  sont  l'infaillible  efi'et  de  ce  concours  trop  nombreux.  L'homme 
est  de  tous  les  animaux  celui  qui  peut  le  moins  vivre  en  troupeaux.  Des 
hommes  entassés  comme  des  moutons  périraient  tous  en  très-peu  de 
temps.  L'haleine  de  l'homme  est  mortelle  à  ses  semblables,  cela  n'est 
pas  moins  vrai  au  propre  qu'au  figuré  (3).  »  Malgré  ce  qu'elle  a  de  para- 
doxal, cette  pensée  repose  sur  un  fait  réel.  Toutes  les  fois  qu'une  ville 
s'élève,  et  les  grandes  cités  du  nord  de  l'Amérique  en  ont  fourni  maintes 
fois  la  preuve,  Tafflux  subit  d'un  concours  nombreux  de  population  sur 
un  espace  restreint  y  développe  une  mortalité  inévitable  ;  la  part  attri- 

(1)  Londres  a  en  moyenne  par  an  un  décès  sur  38  habitants  et  Paris  1  sur  35.  Ce  con- 
traste est  expressif.  Voy.  Fonssagrives,  Hygiène  et  assainissement  des  villes.  Paris,  1874, 
p.  489. 

(2)  Desjoberts,  Mortalité  de  r armée  {Ann.  d'Iuj,].  pubL,  l"  série,  t.  XXXIX,  p,  306 
et  suiv). 

(3J  Rousseau,  Emile.  Paris,  1839,  liv.  I,  p.  38. 
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buée  dans  ce  résultat  au  remaniement  du  sol  n'est  pas  plus  grande  que 
celle  qu'il  faut  rapporter  à  l'encombrement.  De  même  aussi  les  villes 
fermées  qui  voient,  par  des  circonstances  industrielles  ou  stratégiques, 
leur  population  s'accroître  très-rapidement  (Toulon  en  est  un  exemple), 
sont-elles  vouées  aux  ravages  du  typhus  (1).  Les  grandes  agglomérations 
d'hommes,  comme  celles  que  l'esprit  de  migration  entraînait  jadis  à 
travers  l'Europe,  ou  comme  celles  qui,  de  nos  jours  encore,  se  réu- 
nissent dans  un  but  d'agression  ou  de  défense,  ont  toujours  eu  ce  fléau 
sur  leurs  traces  et  l'ont  semé  sur  leur  passage. 

Ceile /lèvre  des  vaisseaux,  comme  on  l'appelait  jadis,  trouve  tellement 
bien  sur  les  navires  un  terrain  favorable  à  son  éclosion,  qu'aune  époque 
où  les  intérêts  de  l'hygiène  nautique  étaient  méconnus,  on  la  voyait  très- 
habituellement  se  développer  dans  les  escadres  et  y  exercer  des  ravages 
auxquels  ceux  du  choléra  indien  ne  sont  pas  comparables.  C'est  ainsi 
que  l'escadre  du  chevalier  de  Piozin,  en  1743,  perdit  513  hommes,  eut 
près  de  2,0Û0  malades  et  dut  chercher  un  refuge  à  l'île  d'Aix.  20  chi- 
rurgiens sur  22  payèrent  Hoblement  leur  tribut  au  fléau  (2).  L'escadre 
de  Dubois  de  la  Mothe,  en  d7S7,  fut  encore  plus  rudement  éprouvée  : 
elle  arriva  à  Brest  avec  plus  de  4,000  malades  sur  les  cadres,  et  provo- 
qua dans  la  ville  une  épidémie  qui  coûta  la  vie  à  près  de  10,000  person- 
nes (3);  l'épidémie  qui  sévit  à  Rochefort  en  1809  avant  l'affaire  des  brû- 
lots, celle  qui  ravagea  en  1829  les  bagnes  flottants  de  Toulon,  etc., 
n'étaient  aussi  que  des  typhus  nés  d'un  encombrement  excessif.  Si  de 
nos  jours  les  soins  persévérants  de  l'hygiène  compriment  le  miasme 
typhique  et  l'étoufFent  en  quelque  sorte  dans  son  germe,  ils  ne  peuvent 
cependant  toujours  prévaloir  contre  les  efl"ets  de  l'encombrement,  et 
l'apparition  de  temps  en  temps  du  typhus  sur  nos  navires  vient  montrer 
que  c'est  là  son  terrain  de  prédilection  et  qu'il  n'attend  qu'une  occasion 
pour  s'y  développer. 

Les  événements  maritimes  de  la  mer  Noire  ont  fourni,  il  y  a  vingt  ans, 
de  nombreux  exemples  de  l'influence  de  l'encombrement  sur  la  produc- 
tion du  typhus.  En  1855,  la  corvette  de  charge  la  Fortune,  à  la  suite 
d'un  transport  de  troupes  turques,  fut  envahie  par  ce  fléau.  Les  deux 
tiers  de  l'équipage  furent  atteints,  elle  en  perdit  un  tiers  et  deux  offi- 
ciers; on  fut  obligé  de  débarquer  le  reste  à  Messine.  Le  vaisseau  mixte 
le  Prince-Jérôme  part  de  Kamiesh  pour  Constantinople  avec  un  charge- 
ment considérable  de  blessés,  et,  malgré  la  brièveté  du  trajet,'  il  jette 
environ  60  hommes  à  la  mer  avant  d'arriver  à  sa  destination.  Z'A/^er, 
stationnant  à  Kamiesh  en  1854,  vit  également,  non  plus'par  l'entàsse- 

(1)  Barallier,  Bu  typhus  épidémique  et  hisl.  méd.  des  e'pid.  de  typhus  observées  'au 
bagtie  de  Toulon  en  Uhb  et  l^bQ-Pavis,  \861.  ■'"(>»' 

(2)  A.  Lefèvre,  Histoire  du  service  de  santé  de  la  marine.  Paris,.  1867.    .  .    "_/     '  ' 

(3)  Fonssagrives,  Recherches  historiques  sur  V épidémie  de  typhus  qui,  en  ilGO,'ravagea 
l'escadre  de  Dubois  de  la  Mothe  et  la  ville  de  Brest  {Ann.  d'hyg.  publ.,  2'  série,  t.  Xlf,' 
p.  241). 
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iiienl  d'un  grand  nombre  de  malades,  mais  par  l'encombrement  du  faux- 
pont  et  de  la  batterie  basse  par  le  chargement,  le  typhus  apparaître  à 
son  bord  ;  pendant  que  sévissait  l'influence  épidémique,  toutes  les  affec- 
tions, même  les  plus  franchement  inflammatoires  (pneumonies,  angi- 
nes, etc.).  revêtaient  une  physionomie  typhique  évidente.  Si  cette  in- 
fluence délétère  de  l'encombrement  se  fait  sentir  au  maximum  sur  les 
navires,  elle  est  plus  ou  moins  apparente,  mais  toujours  réelle,  dansions 
les  lieux  où  des  quantités  considérables  d'hommes  sont  accumulées.  Les 
épidémies  des  collèges,  des  casernes,  des  lazarets,  des  prisons,  l'infec-, 
tion  purulente  et  les  érysipèles  graves  (1),  ce  désespoir  de  la  chirurgie 
des  hôpitaux,  les  fièvres  puerpérales  de  nos  villes,  ces  dispositions  incon- 
nues dans  leur  nature  qui  font  que  certaines  opérations  graves,  Thys- 
térotomie,  par  exemple,  ne  réussissent  jamais  qu'à  la  campagne,  etc., 
autant  de  circonstances  dans  lesquelles  l'encombrement  intervient  comme 
élément  étiologique  principal  (2). 

Toutes  les  fois  qu'il  s'est  agi  d'expliquer  le  méphitisme  aérien  produit 
par  l'encombrement,  on  s'est  surtout  attaché  à  démontrer  l'insuffisance 
des  éléments  vivifiants  de  l'air  et  la  condensation,  au  contraire,  de  son 
principe  antivital,  l'acide  carbonique  ;  en  d'autres  termes,  on  a  con- 
sidéré les  accidents  de  ce  méphitisme  comme  dus  plutôt  à  une  asphyxie 
qu'à  un  empoisonnement.  Pour  nous,  nous  croyons  que  l'air  peut  sub- 
venir encore  aux  besoins  chimiques  de  la  respiration  dans  un  lieu  en- 
combré d'hommes,  alors  que,  par  les  miasmes  organiques  qui  l'imprè- 
gnent, il  est  déjà  devenu  un  agent  délétère;  aussi  faisons-nous  peu  de 
cas  de  ces  dosages  rigoureux  d'acide  carbonique  qui  n'ont  pas  encore 
donné,  et  ne  donneront  jamais,  sans  doute,  le  secret  de  la  viciation  de 
l'air  par  encombrement    «  Ce  qu'il  y  a  de  plus  dangereux  dans  l'air  vicié 


(1)  A  bord  du  vaisseau /a  Loire  M.  A.  Doué  a  vu  surgir  par  le  fait  de  l'encombrement, 
une  épidémie  d'érysipèle  qui  coûta  la  vie  à  deux  hommes.  L'érysipèle  nautique  est  de 
la  même  famille  que  l'érysipèle  nosocomial. 

(2)  M.  Léon  Colin  vient  de  proposer  dans  un  travail  récent  de  diviser  en  trois 
groupes  les  affections  qui  lui  paraissent  être  le  fait  de  l'encombrement  :  1°  affections 
dans  lesquelles  l'encombrement  joue  un  rôle  indispensable  (typhus,  infection  purulente, 
fièvre  puerpérale,  érysipèle  nosocomial);  2°  affections  dont  l'encombrement  facilite  la 
diffusion,  mais  qu'il  ne  crée  pas  (variole, scarlatine,  rougeole,  oreillons);  3°  affections 
dans  lesquelles  l'influence  morbifique  de  l'agglomération  humaine  est  complètement 
indirecte  et  consiste  soit  dans  l'épuisement  des  provisions  alimentaires,  soit  dans  la  pé- 
nurie d'air  (phthisie,  scorbut).  Lafièvre typhoïde,  ladyssenterie,  l'ophthalmie purulente, 
la  stomatite  ulcéreuse  se  placeraient  comme  intermédiaires  entre  les  deux  premiers 
groupes  (Léon  Colin,  De  V m flueiice  pathogénique  de  C encombrement.  Ann.  d'hyg,publ., 
1876,  t.  XLV,  p.  233  et  385). 

Les  idées  qu'il  exprime  dans  ce  travail  concordent  en  grande  partie  avec  celles  que 
j'ai  exposées  dans  un  ouvrage  récent  ^Voy.  Hygiène  et  assainissement  des  villes. 
Paris,  18)4,  chap.  xi,  §  1.  —  Méphitisme  par  encombrement,  p.  432).  M.  Léon  Colin  con- 
sidère la  phthisie  pulmonaire  comme  pouvant  procéder,  dans  une  certaine  mesure,  de 
l'encombrement,  et  il  invoque  ses  ravages  dans  l'armée.  La  fréquence  de  cette  maladie 
dans  la  marine,  mise  en  évidence  par  le  travail  de  M.  J.  Rochard,  ne  tiendrait-elle  pas 
également  à  cette  cause  ? 
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(les  habitations  étroites,  dit  M.  Piorry(l),  nous  ne  le  savons  pas,  la  chi- 
mie ne  nous  l'a  pas  appris,  mais  nos  sens,  plus  délicats  que  la  chimie, 
nous  démontrent,  d'une  manière  évidente,  la  présence  de  matières  pu- 
trides délétères  dans  l'air  oîi  l'homme  a  longtemps  séjourné  ;  ce  n'est 
pas  la  seule  fois  que  l'organisation  découvre  ce  que  l'analyse  ne  trouve 
pas  (2).  ))  Chaque  homme  est,  en  effet,  entouré  d'émanations  vaporeuses 
et  gazeuses  formées  par  le  rejet  hors  de  son  organisme  de  certains  ma- 
tériaux qui  ne  sauraient  y  rester  sans  y  provoquer  des  perturbations  gra- 
ves; quelques-unes  de  ces  émanations  affectent  en  même  temps  l'odorat 
et  la  vie,  d'autres,  au  contraire,  trompent  la  vigilance  du  premier,  et 
n'en  sont  pas,  pour  cela,  moins  pernicieuses  ;  si  le  renouvellement  de 
Tair  est  incessant,  ou  si  l'encombrement  n'est  pas  considérable,  ces 
miasmes  n'acquièrent  point  une  intensité  dangereuse  ;  dans  les  circons- 
tances opposées,  leuraction  toxique  se  manifeste.  Lemiasmetyphïque{S), 
dont  nous  ne  connaissons  pas  la  nature,  est  le  fruit  nécessaire  de  l'encom- 
brement, et  cela  est  si  vrai  que  l'on  pourrait,  par  le  défaut  de  renouvel- 
lement de  l'air  et  par  l'agglomération  d'individus  sains  ou  malades,  le 
produire  en  quelque  sorte  à  volonté.  La  pourriture  d'hôpital,  les  érysi- 
pèles  malins,  le  typhus,  sont  les  effets  les  plus  habituels  du  m.éphitisme 
d'encombrement,  qui,  alors  même  qu'il  ne  s'élève  pas  jusqu'à  un  degré 
suffisant  pour  produire  par  lui-même  des  maladies  spéciales,  donne,  à 
celles  qu'il  rencontre  un  cachet  de  physionomie  et  de  gravité  qu'on  ne 
saurait  méconnaître. 

(1)  Piorry,  Des  habitations.  Thèse  de  concours,  p,  45. 

(2)  Si  le  jour  est  loin  d'être  fait  complètement  sur  la  nature  de  l'altération  aérienne 
qui  produit  le  mépliitisme  de  l'encombrement,  on  entre  cependant,  par  la  substitution 
de  l'analyse  morphologique  à  l'analyse  chimique,  ou  plutôt  par  la  combinaison  de  ces  deux 
ordres  de  recherches,  le  réactif  et  le  microscope,  dans  une  voie  qui  ne  peut  manquer 
d'être  féconde.  Il  faut  signaler,  à  ce  sujel,  comme  un  essai  intéressant  les  recherches 
faites  en  1867  par  M.  J.  Lemaire  dans  les  casernes  du  fort  de  l'Est  à  Aubervillierset  qu'il  a 
communiquées  à  l'Académie  des  sciences  (*).  Condensant  la  vapeur  d'une  chambre  en- 
combrée, ayant  une  odeur  désagréable,  une  température  de  18°<:,  il  constata  que  le 
liquide  qui  en  provenait  était  incolore,  insipide,  d'une  odeur  semblable  à  celle  de  l'air, 
neutre  aux  réactifs.  L'examen  microscopique  fait  au  bout  de  deux  heures  lui  montra  dans  ce 
liquide  des  corps  diaphanes  ovalaires  qui  n'étaient  que  des  micro phytes  et  des  micro- 
zoaires  en  voie  de  développement.  Au  bout  de  six  heures,  la  pullulation  de  ces  corps 
diaphanes  était  extrême  et  on  constatait  dans  ce  liquide  des  Bacterium  tenno  et  B.  punc- 
tum  en  mouvement  Vingt-quatre  heures  après  avoir  été  recueilli,  ce  liquide  présentait, 
indépendamment  de  ces  Bacterium,  des  Bacterium  catenuia,  des  vibrions-baguettes,  et 
des  monades  ovoïdes.  Il  n'est  pas  nécessaire  de  signaler  l'intérêt  de  ces  recherches 
dans  les  batteries  ou  dans  le  faux-pont  encombré  d'un  navire.  Les  médecins  de  la  marine 
qui  sont  munis  d'un  microscope  feront  bien  de  s'y  livrer.  Un  tube  de  verre  d'un  assez 
gros  calibre  contenant  dans  son  intéineur,  et  inclinée  de  façon  à  ne  pas  en  obstruer  le 
calibre,  une  petite  plaque  de  verre  enduite  de  glycérine  pure  s'adaptant  à  un  vase  d'eau 
à  robinet  agissant  comme  aspirateur,  permettrait  de  faire  passer  sur  cette  plaque  un 
grand  volume  de  l'air  confiné  qui  déposerait  les  corps  en  suspension  et  que  l'on  sou- 
mettrait ensuite  à  l'examen  microscopique. 

(3)  C'est  h  ce  miasme  de  L'encombrement  que  j'ai  proposé,  dans  la  première  édition  de 
cet  ouvrage,  de  donner  le  nom  de  miasme  zoo-hémique. 

{*)  J.  Lemaire,  Recherches  sur  la  nature  des  miasmes  formés  par  le  corps  de  l'homme  en  santé. 
Comptes  rend,  Acad,  des  sciences.  Séances  du  16  septembre  et  du  14  octobre  1867. 
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L'encombrement  produit  à  bord  d'un  navire  la  même  série  de  mala- 
dies ou  d'accidents  que  dans  une  maison,  dans  une  caserne,  dans  un 
hôpital,  j'ajouterai  aussi  que  dans  une  ville.  J'ai  rapporté  à  l'encombre- 
ment urbain  dans  un  ouvrage  récent  (1),  la  fréquence,  si  ce  n'est  la  pro- 
duction du  typhus,  de  l'érysipèle  (ou  plutôt  des  maladies érysipélateuses), 
de  la  dialhèse  purulente  avec  ses  productions  diverses.  Un  médecin  de 
la  marine,  M.  Bellamy,  a,  dans  sa  thèse  (2),  assigné  cette  cause  à  la 
lymphangite  superficielle  à  bord  des  navires,  affection  que  l'on  sait 
être  très-commune  dans  ce  milieu.  Si  la  malpropreté,  les  excoriations 
fréquentes,  l'habitude  de  marcher  pieds  nus,  l'usage  de  souliers  mal  faits, 
si  l'irritation  de  la  peau  produite  par  l'abondance  des  sueurs  et  le  frot- 
tement direct  d'un  pantalon  de  drap  sont  des  causes  provocatrices  de 
la  lymphangite,  celles-ci  resteraient  insuffisantes  le  plus  souvent,  si  une 
disposition  générale  dont  la  cause  est  dans  le  méphitisme  du  navire 
ne  venait  seconder  ces  causes  extérieures.  Ce  qui  arrive  accidentelle- 
ment dans  les  hôpitaux  existe  en  permanence  sur  les  navires  encombrés. 
Les  épidémies  d'érysipèles  et  de  lymphangites  à  bord  du  Montebello,  du 
Louis  XIV  et  de  la  Bretagne  ont  pu  être  expliquées  par  les  conditions 
d'encombrement  de  ces  navires. 

Ijn  fait  qu'il  importe  de  ne  pas  oublier,  c'est  que  de  deux  navires  of- 
frant à  chacun  de  leurs  habitants  un  cube  d'emplacement  égal,  celui  qui 
aura  l'équipage  le  plus  nombreux,  sera  le  plus  exposé  à  l'action  du 
miasme  de  l'encombrement  ;  dans  toutes  les  escadres  que  le  typhus  a 
envahies,  ce  sont,  en  effet,  toujours  les  grands  navires  qui  ont  été  et  les 
premiers  atteints  et  les  plus  rudement  éprouvés,  quoiqu'ils  fussent 
en  apparence  dans  des  conditions  hygiéniques  meilleures  que  les  autres, 
comme  si  le  fait  de  l'agglomération  absolue  contribuait  plus  encore 
que  le  fait  de  l'encombrement  spécifique  à  la  production  du  miasme  ty- 
phique. 

§  2.  Méphitisme  du  confinement. 

Des  atmosphères  closes  depuis  longtemps  sont  susceptibles  de  déter- 
miner quelquefois  des  accidents  sidérants  dont  la  possibilité  doit  tou- 
jours être  présente  à  l'esprit  quand  on  emploie  les  hommes  à  certains 
travaux  du  bord.  J'ai  déjà  cité  l'accident  si  curieux  et  si  dramatique 
survenu  à  bord  de  la  flûte  le  Chameau,  et  celui  dont  Gonzalès  nous  a  con- 
servé les  détails.  Quelques  faits  plus  récents  méritent  aussi  qu'on  les 
signale  d'autant  plus  qu'ils  se  sont  produits  dans  les  conditions  nou- 
velles que  la  vapeur  a  faites  à  la  navigation  et  qu'ils  peuvent  fortuitement 
se  répéter. 

En  1865  M.  Bourel-Roncière,  chirurgien-major  de  l'aviso  à  vapeur  le 

(I)  Fonssagrives,  Hyg.  et  assainissement  des  villes.  Paris,  1874,  p.  427. 

{•!)  Bellarny,  Des  causes  de  la  ly mphungite  superficielle.  Tlièse  de  Montpellier,  1870. 
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Bisson,  signala  un  fait  très-curieux  deméphilisme  causé  par  l'atmosphère 
des  chaudières  de  son  navire.  Voici  les  détails  principaux  de  ce  dramati- 
que événement  tels  que  je  les  ai  résumés  d'après  lui  dans  un  travail 
spécial  (1). 

Le  31  octobre  l'aviso  à  vapeur  le  Bisson  revenant  de  la  mer  et  rentrant 
à  Honfleur,  étejntses  feux;  on  évacue  la  vapeur  et  l'on  pratique  une  ex- 
traction bien  incomplète  puisqu'on  a  retrouvé  après  Taccident  une  cou- 
che de  0™,57  centimètres  d'eau  saturée  de  sels  et  restant  au  fond  de  la 
chaudière.  La  soupape  de  sûreté  du  tuyau  d'évacuation  de  la  vapeur  reste 
ouverte,  mais  au  bout  de  quelques  jours  on  recouvre  l'extrémité  de  ce 
tuyau  avec  un  capot  de  toile  peinte,  solidement  assujetti.  Le  trou 
d'homme  était  resté  fermé,  de  plus  le  tuyau  du  poêle  destiné  à  chauffer 
la  chambre  de  la  machine,  poêle  qui  est  resté  presque  constamment 
allumé  pendant  les  trente  jours  qui  ont  séparé  Textinctiondes  feux  de  la 
production  des  accidents,  traversait  la  boîte  à  fumée  contenue  dans  la 
chaudière  et  devait  élever  sensiblement,  et  d'une  manière  continue,  la 
température  intérieure  de  celle-ci.  M.  ïJourel-Roncière  a  insisté  sur  cette 
particularité  qui  a  dû  singulièrement  favoriser  les  modifications  chimi- 
ques qui  se  sont  produites  au  sein  de  l'atmosphère  de  la  chaudière.  Au 
bout  d'un  mois,  c'est-à-dire  vers  le  l'^'"  décembre,  on  veut  procéder  au 
nettoyage  intérieur  de  celle-ci  ;  on  ouvre  la  porte  du  regard,  le  couver- 
cle du  trou  d'homme  s'engage  entre  les  tirants  ;  deux  hommes  s'intro- 
duisent successivement  dans  la  chaudière,  tous  deux  tombent  as- 
phyxiés ;  le  cuisinier  de  l'équipage  s'efforce  de  leur  prêter  secours,  il 
est  frappé  également  et  reste  sans  connaissance,  le  corps  à  moitié  en- 
gagé dans  le  trou  d'homme.  Sur  ces  entrefaites,  une  certaine  quantité 
d'air  s'était  introduite  dans  la  chaudière,  en  avait  rendu  l'atmosphère 
moins  irrespirable  et  le  sauvetage  de  ces  trois  hommes  avait  pu  être 
opéré  sans  nouveaux  accidents.  En  résumé,  trois  cas  d'asphyxie  s'é- 
taient produits  avec  une  certaine  gravité  qui  s'est  montrée  en  raison  di- 
recte du  séjour  dans  la  chaudière  et  en  raison  inverse  du  temps  écoulé 
depuis  l'ouverture  de  celle-ci.  La  guérison  eut  lieu  dans  les  trois  cas 
après  des  accidents  asphyxiques  suivis  de  phénomènes  nerveux  et  com- 
pliqués de  traces  évidentes  d'une  irritation  locale  de  la  peau_,  de  la 
conjonctive  oculaire  et  de  la  muqueuse  aérienne. 

Des  accidents  de  cette  nature  ne  sont  certainement  pas  sans  exemple  ; 
il  est  impossible  que  le  nettoyage  des  chaudières,  qui  est  une  opération 
usuelle  n'en  aitpasdéjà  provoqué  d'analogues  et  je  tiens  de  M.  le  mécani- 
(îien  principal,  Ortolan,  qu'à  bord  de  r/l/ôa^ros,à Toulon,  des  faits  sem- 
blables ont  été  observés;  mais  ils  n'ont  pas  été  publiés,  que  je  sache  du 

(t)  Fonssagrives,  Du  méphitùme  par  l'air  coyifiné  des  chaudières  des  bateaux  à  vapeur 
(Ami  d'hi/g.  publ-  et  privée,  1865,  "l"  série,  t.  XXIII,  p.  193).  —  Rapport  sur  les  cas  d'as- 
phyxie par  l'air  co7ifi7ié  des  chaudières  observés  à  bord  du  Bisson  [Rev.  marit.  et  colon., 
1864,  t.  X,  p.  317). 
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moins,  et  les  recherches  que  j'ai  faites  à  ce  sujet  sont  demeurées  infruc- 
tueuses. Quoi  qu'il  en  soit,  le  ministre  de  la  marine  désireux  de  prévenir  le 
retour  d'accidents  de  cette  nature  prescrivit  par  une  dépêche  du  2  février 
1863  de  donner  à  une  Commission  supérieure  formée  à  Brest  la  mission 
d'émettre  un  avis  sur  la  nature  des  accidents  observés  sur  le  Bisson  et 
d'indiquer  les  mesures  propres  à  les  prévenir. 

Cette  commission,  dont  je  fus  le  rapporteur,  lit  avec  une  chaudière 
du  vaisseau  le  Duquesne,  mise  à  sa  disposition  dans  ce  but,  des  expé- 
riences qui  la  conduisirent  à  infirmer  l'opinion  de  M.  Bourel-Roncière 
qui  attribuait  les  accidents  à  la  formation  d'ammoniaque  dégagée  pendant 
l'oxydation  du  fer  et  rattachait  à  l'action  de  ce  gaz  les  accidents  locaux 
de  cautérisation  observés  sur  les  victimes  de  Taccident  du  Bisson.  L'a- 
nalyse minutieuse  de  l'air  de  la  chaudière  du  Duquesne,  après  trente 
jours  d'occlusion  de  celle-ci  et  de  maintien  pendant  huit  ou  dix  jours 
d'un  réchaud  allumé  dans  la  boîte  à  fumée,  ne  révéla  pas  la  présence 
de  l'ammoniaque  dans  l'atmosphère  de  la  chaudière  (1)  ;  mais  s'il  n'est 
pas  permis  d'en  conclure  que  ce  gaz  irritant  faisait  défaut  dans  la  chau- 
dière du  Bisson,  il  me  parut  difficile  de  lui  attribuer  les  accidents  si 
graves  qu'ont  présentés  les  malades  de  ce  navire.  Les  cautérisations  lui 
semblaient  imputables,  mais  j'admets  qu'avec  ce  gaz  coexistait  un  de  ces 
poisons  subtils  que  la  chimie  n'a  encore  démontrés  ni  isolés,  et  qui 
s'engendrent  dans  la  décomposition  des  matières  organiques.  C'est  là 
le  véritable  agent  du  méphitisme  des  égouts,  comme  de  celui  des  fosses 
d'aisances  comme  de  celui  des  puits  et  des  puisards.  Il  s'agissait  ici  évi- 
demment d'une  intoxication  et  non  d'une  asphyxie.  Les  conditions  de 
la  production  de  ce  poison  organique  sont  tout  à  fait  inconnues,  et  l'on 
comprend  ainsi  comment  de  deux  puits,  de  deux  fosses  d'aisances  ou 
de  deux  chaudières  de  bateaux  à  vapeur  placés  en  apparence,  dans  les 
mêmes  conditions,  l'un  foudroiera  les  ouvriers  qui  s'y  introduiront, 
tandis  que  l'autre  n'exercera  sur  eux  que  l'action  propre  aux  atmosphères 
désoxygénées.  L'impossibilité  de  saisir  cet  agent  toxique  a  porté  natu- 
rellement à  attribuer  les  effets  qu'il  produit  aux  gaz  chimiquement 
constatables  qui  coexistent  avec  lui.  C'est  ce  qu'on  a  fait  pour  l'asphyxie 
des  vidangeurs.  Cette  prétendue  asphyxie  attribuée,  pour  le  plomb,  à 
l'hydrogène  sulfuré  n'est  le  plus  souvent  qu'une  intoxication  due  à  un 
poison  organique.  Les  accidents  produits  par  les  cuves  vinaires  sont- 
ils  aussi  exclusivement  d'origine  chimique?  Il  est  permis  d'en  douter  (2). 

(t)  Ces  expériences  ont  été  faites  avec  tout  le  soin  désirable  par  un  chimiste  distingué, 
M.  Carpentin,  aujourd'hui  pharmacien  en  chef  de  la  marine  à  Brest. 

{'Zj  J'ai  vu  à  Ganges  un  malheureux  être  sidéré  en  descendant  dans  un  foudre  pour 
en  opérer  le  nettoyage.  Le  corps  était  comme  exsangue  et  d'une  pâleur  livide;  son 
aspect  me  rappelait  tout  à  fait  celui  de  trois  vidangeurs  dont  j'avais  eu  à  constater  la 
mort  à  Brest  et  qui  avaient  été  sidérés  par  \e  plomb  h  l'ouverture  d'une  fosse.  M.  Ca- 
mille Saint-Pierre,  directeur  de  l'École  d'agriculture  de  Montpellier,  a  publié  jadis  un 
intéressant  travail  sur  cette  question  ;  il  attribue  la  mort  à  l'action  de  l'acide  carbonique. 
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La  Commission  dont  je  viens  de  parler  a  indiqué  les  précautions  di- 
verses à  prendre  pour  prévenir  des  accidents  de  la  nature  de  ceux  qui  se 
sont  produits  à  bord  du  Bisson  :  ces  précautions  sont  en  tout  conformes 
à  celles  recommandées  par  les  instructions  de  police  relatives  au  curage 
et  à  la  réparation  des  puits,  puisards  et  égouts  particuliers.  Elles  peuvent 
être  ainsi  résumées  : 

1°  L'atmosphère  intérieure  d'une  chaudière  de  bateau  à  vapeur, 
close  depuis  longtemps,  peut  devenir  méphitique  et  l'on  s'expose  aux 
dangers  les  plus  sérieux  en  y  pénétrant  sans  précaution  ; 

2°  La  présence  d'une  couche  d'eau  de  mer  au  fond  des  chaudières, 
€t  l'occlusion  prolongée  de  celles-ci,  paraissent  favoriser  l'altération  de 
l'air  qu'elles  contiennent  ; 

3"  L'extraction  devra  donc  être  opérée  aussi  complètement  que 
possible,  et  dès  qu'on  pourra; 

4°  Si  le  bâtiment  doit  rester  longtemps  au  mouillage,  il  faudra  fréquem- 
ment ouvrir  les  trous  d'homme,  les  regards  et  les  soupapes,  pour  faire 
communiquer,  aussi  largement  que  possible,  l'atmosphère  intérieure  des 
chaudières  avec  celle  du  dehors  ; 

o°  Quand  on  devra  procéder  au  nettoyage  des  chaudières,  il  con- 
viendra, trois  ou  quatre  jours  auparavant,  d'ouvrir  le  trou  d'homme  et 
une  ou  plusieurs  autoclaves,  et  s'il  reste  de  l'eau  au  fond  de  la  chau- 
dière, d'agiter  celle-ci  à  plusieurs  reprises  et  dans  tous  les  sens,  à  l'aide 
d'un  ringard  ; 

6°  Cela  fait,  on  introduira  dans  la  chaudière  une  bougie  allumée  et 
l'on  observera  la  façon  dont  elle  se  comporte  dans  les  différentes  cou- 
ches d'air  qu'elle  traverse.  Si  la  flamme  ne  diminue  pas  de  volume,  si 
son  intensité  reste  la  même,  on  pourra  pénétrer  dans  la  chaudière  sans 
inconvénients.  Dans  le  cas  contraire,  il  faudra  attendre,  et  activer  le 
courant  d'air  qui  traverse  la  chaudière,  soit  au  moyen  d'un  réchaud 
allumé  placé  à  l'entrée  du  trou  d'homme,  soit  au  moyen  d'une  man- 
che à  vent.  Il  est  nécessaire  de  ne  pas  oublier  que  l'épreuve  de  la  bougie 
n'offre  de  garanties  suffisantes,  qu'autant  qu'elle  a  été  prolongée  pen- 
dant un  quart  d'heure  au  moins,  et  qu'il  faut  la  renouveler  pendant  le 
même  laps  de  temps  après  que  l'eau  du  fond  de  la  chaudière  a  été  re- 
muée; 

7°  Dans  tous  les  cas,  les  matelots  qui  s'introduisent  dans  une  chau- 
dière, doivent  être  ceints  d'un  bridage,  dont  la  corde  est  surveillée,  pour 
qu'on  puisse  les  retirer  au  premier  signal  ; 

8°  Sans  pouvoir  préciser,  d'une  manière  générale,  le   traitement  de 


et  quelquefois,  en  l'absence  de  ce  gaz,  à  la  diminution  de  l'oxygène  et  à  la  prc^do- 
minance  de  l'azote.  Trois  expériences  dans  ces  atmosphères  continées  lui  ont  en  effet 
donné  en  moyenne,  13,3  pour  100  d'oxygène  et  85,7  d'azote.  Ici  encore  je  crois  à 
l'intervention  d'un  poison  organique  (C.  Saint-Pierre,  Atmosph.  irrespirable  des  cuves 
vinaires,  Ann,  d'hyg.  publ.,  2*  série,  t,  XXXI). 
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celte  sorte  particulière  de  méphilisme,  on  peut  dire  que  la  première 
période,  caractérisée  par  la  perte  de  connaissance  et  la  suspension  des 
mouvements  respiratoires,  indique  la  nécessité  de  recourir  aux  moyens 
habituellement  employés  pour  pratiquer  la  respiration  artificielle.  La 
faradisalion  cutanée  serait  sans  doute  très-utile  pour  réveiller  la  sensi- 
bilité par  une  révulsion  douloureuse,  et  l'analogie  permet  de  supposer 
que  les  afîusions  froides  pratiquées  de  haut  sur  la  colonne  vertébrale  et 
la  tête  rendraient  aussi  de  grands  services  ; 

9°  Dans  la  seconde  période,  quand  la  chaleur  est  revenue,  quand  la 
respiration  et  la  circulation  sont  rétablies,  le  traitement  doit  se  baser 
sur  des  indications  qu'on  ne  peut  prévoir  par  avance  et  qui  dépendent 
essentiellement  de  la  forme  que  prend  cette  réaction. 

La  Commission,  en  terminant,  émettait  le  vœu  qu'une  circulaire  minis- 
térielle rappelât  aux  capitaines  des  navires  à  vapeur,  et  la  pQssibilité 
d'accidents  analogues  à  ceux  survenus  à  bord  du  Bisson  et  l'ensemble 
des  précautions  très-simples  à  l'aide  desquelles  on  peut  les  prévenir. 
Une  circulaire  (1)  a  donné  à  tous  ces  faits  une  notoriété  désirable  et  a 
rendu  obligatoires  les  mesures  de  prophylaxie  indiquées  plus  haut. 


CHAPITRE   IV 
Parasitisme  nautique. 


Les  parasites  qui  pullulent  normalement  à  bord  ou  qui  s'y  introdui- 
sent accidentellement  peuvent,  suivant  leur  nature,  avoir  des  inconvé- 
nients par  eux-mêmes  ou  préjudicier  indirectement  à  la  salubrité  de 
l'équipage  en  devenant  une  cause  de  violation  aérienne.  C'est  à  cela  que 
se  réduit  à  bord  le  rôle  des  mollusques  xylophages  :  des  tarets,  des  pho- 
lades  qui  se  creusent  des  galeries  dans  le  bois  des  vieux  navires,  et  dont 
les  débris  et  les  larves,  sans  cesse,  au  contact  de  l'humidité  et  d'une 
température  chaude,  ne  peuvent  manquer  de  se  putréfier  et  d'apporter 
leur  contingent  à  l'infection  des  cales;  les  infusoires  que  le  jeu  des  robi- 
nets introduit  dans  les  fonds  du  navire,  qui  y  meurent  et  s'y  corrompent 
agissent  évidemment  dans  le  même  sens. 

Mais  il  est  un  autre  parasitisme,  plus  apparent,  s'il  est  moins  dange- 
reux, et  contre  lequel  les  équipages  ont  à  se  défendre. 

La  puUulalion  des  rais  à  bord  de  certains  navires  atteint  parfois  une 
limite  incroyable.  On  sait  avec  quelle  prodigieuse  fécondité  ce  rongeur 
se  reproduit  dans  les  lieux,  où  il  a  élu  domicile.  Les  femelles  ont,  sui- 
vant Parent-Duchâtelet,  jusqu'à  cinq  ou  six  portées  par  an,  et  dans  plu- 

(1)  Bulletin  officiel  de  lu  marine,  1863^  n"  40. 
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sieurs  d'entre  elles  on  a  trouvé  souvent  14,  16  et  même  18  petits.  Il  suf- 
fit, dans  le  clos  d'équarrissnge  de  Montfaucon,  de  fouir  légèrement  la 
terre  pour  trouver  des  nichées  aussi  nombreuses  ;  les  rats  ont  tellement 
criblé  de  leurs  terriers  les  fondations  des  murailles  de  cet  établissement 
qu'on  est  obligé  de  les  garnir  de  tessons  de  bouteilles.  A  bord  des  navi- 
res, ces  rongeurs  pullulent  quelquefois  à  tel  point  que  leurs  cadavres 
donnent  à  l'eau  de  la  sentine  une  odeur  putride  qui  rappelle  celle  de 
certains  égouts  et  infecte  l'atmosphère  de  la  cale.  Ainsi  à  bord  de  la 
frégate  la  Thétis  qui  servait  d'école  aux  mousses  de  la  rade  de  Brest,  il 
ne  se  passait  guère  de  jour  que  l'on  ne  retirât  de  la  sentine,  au  moment 
où  l'on  pompait,  un  certain  nombre  de  ces  animaux  à  demi  putréfiés. 
Cette  eau  était  bourbeuse,  noirâtre,  ne  dégageant  que  médiocrement 
l'odeur  sulfhydrique,  mais  rappelant  plutôt  celle  des  baquets  où  ont 
macéré  des  pièces  anatomiques.  Mais  là  ne  s'arrêtent  pas  les  sévices  de 
ces  rongeurs,  dont  la  dent  dévastatrice  s'attaque,  du  reste,  à  tout  ce  qu'elle 
rencontre.  On  peut  trouver  leurs  cadavres  ailleurs  que  dans  la  cale  :  dans 
les  mailles  des  navires  d'où  se  dégage  souvent  une  odeur  putride  contre 
laquelle  il  n'}'  a  pas  de  recours;  dans  les  pièces  de  gros  tuyautage,  etc. 
M.  Quémar  a  constaté  que  les  manches  en  tôle  ou  trompes  qui  servent 
à  l'aérai.ion  des  cuirassés  sont  souvent  le  refuge  de  rats  qui  y  meurent, 
s'y  putréfient  et  envoient  dans  l'intérieur  du  navire  des  bouffées  d'air 
méphitique.  Il  a  constaté  plusieurs  fois  ce  fait  à  bord  du  Solferino  (1). 
M.  Clavier  a  signalé  des  accidents  dus  à  l'usage  d'eau  provenant  des 
caisses  en  fer  dans  lesquelles  des  rats  s'étaient  noyés  (2).  Il  faut  donc  faire 
à  ces  parasites  une  guerre  acharnée.  Les  chats  et  les  pièges  sont  les 
seuls  moyens  qu'on  puisse  leur  opposer;  il  y  a  tant  de  recoins  à  bord 
des  navires  que  l'usage  des  appâts  toxiques  expose  sûrement  aux  incon- 
vénients d'infection  putride  que  je  viens  de  signaler.  Les  chats  jouissent 
à  bord  de  la  considération  due  à  leurs  services  ;  leur  présence  dans  la 
cale  y  est  nécessaire  autant  que  traditionnelle  et  le  calier  professe  pour 
eux  un  culte  en  quelque  sorte  égyptien;  par  malheur  ce  carnassier 
bien  nourri,  engourdi  par  «  une  molle  et  douce  oisiveté,  »  y  perd  souvent 
ses  instincts  de  chasseur  et  ne  remplit  qu'imparfaitement  sa  mission  (3). 

(1)  Arr.h.  de  méd.  nav.,  t.  V,  470. 

(2)  Clavier,  Consid.  génér.  et  pratiques  d'hyg.  navale.  Thèse  de  Montp.  1874,  p.  26. 

(3)  Je  ne  dois  pas  omettre  de  signaler  incidemment  la  possibilité  de  voir,  très-excep- 
tionnellement il  est  vrai,  les  chats  ou  les  chiens  embarqués  à  bord  y  contracter  la 
rage.  C'est  ce  qui  est  arrivé  dans  le  Levant,  il  y  a  une  quarantaine  d'années,  à  bord  de 
la  frégate  la  Minerve  dont  l'un  des  officiers  mordu  par  un  chat  succomba  à  l'hydrophobie. 

Un  cas  de  rage  développé  à  bord  de  la  frégate  hollandaise  le  Prince  Alexandre  sur 
un  chien  appartenant  à  un  officier  ne  fut  pas  suivi  d'accidents,  mais  ce  fait  démontre 
au  moins  la  nécessité  de  précautions  excessives  ;  on  comprend  ce  que  peut  être  un  cas 
d'hydrophobie  canine  dans  un  milieu  peuplé  comme  l'est  un  navire.  Aussi  je  conclus  à 
l'interdiction  absolue  d'avoir  des  chiens  à  bord  (Voy.  Arch.  de.  méd.  nav.,t.  VII,  1867, 
W.  Damman,  Un  cas  de  rage  observé  à  bord  delà  frégate  le  Prince  Alexandre  Extrait 
du  Geneeskundig  iijdsctirift  voor  de  Zeemagt.  Trad.  Bassiguot). 

Le  fait  mérite  d'autant  plus  d'être  signalé   que  l'on  considère  bien  à  tort   les  pays, 
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Le  cancrelas  ou  kakerlak,  blalle  américaine  {Blatta  americana)  est  un 
orlhoplère  de  la  fanoille  des  Coureurs.  Il  a  chez  nous  pour  représentant, 
de  taille  atténuée,  mais  probablement  aussi  d'origine  exotique,  la  blatte 
orientale  ou  blatte  des  cuisines.  La  blatte  gigantesque  de  Gayenne  et 
la  blatte  des  Lapons  sont  des  variétés  très-rapprochées  de  la  blatte  des 
navires  (1).  Cet  orthoplère  lucifuge  est  un  des  fléaux  de  la  navigation 
dans  les  régions  torrides.  Se  reproduisant  avec  une  rapidité  inouïe,  il 
envahit  toutes  les  parties  du  navire  qu'il  imprègne  d'une  odeur  fétide 
qui  lui  est  propre,  prend  possession  des  lieux  habités  et  des  chambres, 
sort  le  soir  des  trous  oti  il  est  demeuré  caché,  s'abat  par  légions  nom- 
breuses que  l'aiguillon  du  rut  rend  encore  plus  importunes,  et  qui  ne 
rentrent  dans  leurs  repaires  que  vers  trois  ou  quatre  heures  du  matin, 
laissant  alors  aux  malheureux  qui  en  souffrent  les  atteintes  une  possession 
relative  de  leur  chambre.  Ce  n'est  pas  seulement  par  le  dégoût  que  ces 
Orthoptères  inspirent,  par  les  morsures  qu'ils  font  à  l'épiderme  des  mains 
et  des  pieds,  ce  n'est  pas  non  plus  en  salissant  toutes  choses,  comme  les 
Harpies  de  la  Fable,  qu'ils  compromettent  l'hygiène,  mais  aussi  parce 
que  les  corps  de  ces  insectes,  en  se  putréfiant,  sont  la  source  d'émana- 
tions infectieuses.  Nous  avons  vu  des  bâtiments  tellement  infestés  de 
ces  parasites  que,  quand  on  passait  sous  le  vent,  et  à  une  petite  distance, 
on  percevait  très-bien  la  fétidité  caractéristique  qu'ils  exhalent.  La  Com- 
mission nommée  en  1818  à  Fort-de-France,  pour  indiquer  les  moyens 
les  plus  propres  à  assainir  le  brig  CEuryale  sur  lequel  s'était  abattue  une 
effroyable  épidémie  de  fièvre  jaune,  indiquait  comme  cause  principale 
d'infection  la  présence  d'une  multitude  de  ravets  dont  la  cale  était  rem- 
plie. Dans  plus  d'une  circonstance,  nous  n'en  doutons  pas,  ce  mode  par- 
ticulier d'infection  eût  pu  expliquer  des  épidémies  dysentériques  aux- 
quelles on  cherchait  vainement  une  cause. 

La  destruction  des  cancrelas  par  un  procédé  efficace  et  inoffensif 
serait  certes  un  des  plus  grands  services  que  l'on  pût  rendre  à  la  santé  et 


cliauds  comme  donnant  des  garanties  contre  la  rage.  M.  C.  Roucher  a  démontré  qu'il 
n'en  était  rien  pour  l'Algérie  et  il  a  pu  réunir  65  cas  d'hydrophobie  survenus  dans 
cette  colonie  en  30  ans  (*;.  De  même  aussi  M.  Lalluyaux  d'Ornmy,  qui  a  des  maladies  de  la 
Cocliinchine  une  connaissance  si  complète,  a  fait  ressortir  ce  fait  que  la  rage,  assez 
commune  en  Chine  et  au  Tonkin,  l'est  moins  en  Gochinchine,  mais  s'y  observe 
quelquefois. 

(1)  Lamarck  la  caractérise  ainsi  :  Blatta  ferruqinea,  clypeo  postice  exalbida  (Lamarck, 
Animaux  sans  vertèbres.  Paris,  1835,  t.  IV,  p.  1624).  Le  cancrelas  nautique  existe  aussi  à 
terre,  surtout  dans  les  ports  et  les  colonies  en  relation  avec  les  navires.  C'est  ainsi 
qu'à  Bahia  il  est  très- commun  dans  les  maisons. 

(•)  Ch.  Roucher,  De  la  rage  en  Algérie  {Ann.  d'hyg.  1866,  t.  XXV,  p.  72).  Il  ne  faudrait  donc  pas 
trop  so  fier  à  cette  prétendue  immunité  des  pays  chauds  et  se  dispenser  de  précautions  qui  y  sont,  à 
peu  de  chose  près,  aussi  nécessaires  qu'ailleurs. 

v")  Lalluyaux  d'Ormay,  Note  sur  la  rage  de  Cochinchine  [Arch.  de  méd.  nav.,  1871,  t.  XXVI, 
p.  2l(i).  En  Cochinchine  on  traite  la  rage  par  l'emploi  combiné  du  datura  à  hautes  doses  et  d'une 
décoction  de  crapaud  bouilli  dans  du  thé.  On  peut  omettre  la  seconde  partie  de  la  formule. 
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au  bien-être  des  marins  ;  malheureusement  ce  problème  pratique  n'est 
pas  résolu.  M.  Le  Roy  de  Méricourt  ne  le  croit  même  pas  susceptible  de 
l'être  jamais  pour  les  navires  en  cours  de  campagne.  «En  effet,  dit-il, 
l'acide  phénique,  pas  plus  que  les  huiles  essentielles,  le  sulfure  de 
carbone,  etc.,  ne  peuvent  déterminer  la  mort  des  insectes  adultes  que 
lorsque  ces  agents  sont  employés  à  haute  dose;  ils  auraient  alors  une 
influence  également  fâcheuse  sur  l'homme;  un  grand  nombre  de  can- 
crelas  d'ailleurs  échapperaient  à  l'action  de  ces  stupéfiants  diffusibles, 
et  les  œufs  ne  tarderaient  pas  à  former  de  nouvelles  générations.  Si 
notre  confrère  M.  Béranger-Féraud  a  remarqué  que  par  l'emploi  de 
l'acide  phénique  le  nombre  des  cancrelas  diminuait  notablement 
dans  sa  chambre,  il  eût  pti  constater  qu'en  même  temps  il  avait  aug- 
menté dans  les  chambres  voisines.  En  soumettant  une  partie  du  navire 
aux  vapeurs  du  sulfure  de  carbone  ou  à  l'action  de  l'acide  phénique  (ce 
qui  est  réellement  peu  praticable  à  bord  d'un  navire  armé); on  ne  ferait 
que  chasserles  ennemis  d'un  endroit  dans  un  autre.  11  ne  faut  pas  oublier 
que,  pendant  la  navigation  dans  les  pays  chauds,  les  causes  d'introduc- 
tion de  ces  orthoptères  sont  incessantes  :  ils  embarquent  avec  les  vivres, 
le  bois,  les  vêtements,  les  colis  des  passagers,  etc.  Il  n'y  a  que  deux 
moyens  réellement  efficaces  pour  en  obtenir  la  destruction  complète  : 
un  abaissement  de  la  température  au-dessous  de  zéro,  ou  une  chaleur 
très-élevée  produite  soit  par  injection  de  vapeur,  soit  par  le  procédé  de 
carbonisation  au  gaz  de  M.  Lapparent.  Ce  n'est  que  lorsque  le  bâtiment 
rentre  en  France  en  hiver,  ou  que  sa  mission  le  conduit  dans  des  parages 
oti  la  température  s'abaisse  très-sensiblement,  et  pendant  un  temps  assez 
long,  que  le  froid  peut  amener  la  mort  des  cancrelas,..  En  cours  de 
campagne,  le  navigateur  nous  paraît  donc  condamné  à  prendre  son  parti 
de  cette  grave  incommodité.  Lors  de  la  rentrée  au  port,  il  nous  semble- 
rait très-avantageux,  si  un  bâtiment  infesté  devait  prochainement  re- 
tourner dans  les  pays  chauds,  de  profiter  de  la  période  de  désarmement 
.pour  le  délivrer  complètement  de  cette  cause  d'infection  (1).  » 

Le  procédé  de  Lapparent  me  paraît  préférable,  en  ce  sens  qu'il  des- 
sèche le  navire  au  lieu  d'en  faire,  comme  celui  de  la  vapeur  d'eau,  un 
foyer  d'humidité  ;  il  a  de  plus,  comme  le  fait  remarquer  l'auteur  pré- 
cité, l'avantage  de  détruire  les  œufs  des  cancrelas. 

Les  mouches  constituent  sur  certains  navires  de  commerce  chargés  de 
substances  appelant  ces  insectes  une  cause  persistante  d'incommodité, 
si  ce  n'est  une  cause  éventuelle  de  dangers.  Les  cargaisons  de  cuirs  verts 
sont  particulièrement  suspectes,  sous  ce  rapport  :  il  est,  en  effet,  bien 
démontré  que  ces  muscides  peuvent  devenir  les  véhicules,  et  comme  les 
agents  de  dissémination,  de  certains  principes  contagieux,  ainsi  que 
M.  Davaine  l'a  démontré,  il  y  a  quelques  années,  dans  un  mémoire  lu 

(1)  Leroy  de  Méricourt,  Arch.  de  méd.  nav.,  t.  H,  p.  202. 
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devantrAcadémie  de  médecine  (l),et  comme  l'avait  déjà  établi  M.  Ram- 
bert  à  propos  de  la  transmission  de  la  morve  et  de  la  pustule  maligne. 
Les  mouches  inermes,  telles  que  la  mouche  domestique  {Musca  domestica)^ 
sont  moins  à  redouter  que  les  mouches  armées  ou  piquantes,  et  en  parti- 
culier le  stomoxe  piquant.  Les  bateaux-écuries  sont,  de  plus,  hantés  par  les 
parasites  du  cheval,  surtout  par  \e  Chri/sops  excutiens  et  la  mouche  plate 
ou  hippobosque  du  cheval  [Hippobosca  equina)  ;  les  bâtiments  decommerce 
qui  ont  des  chargements  de  bœufs  ou  de  moutons  sont  exposés  à  l'incom- 
modité de  deux  autres  tabanides,  le  Tabanus  hovinus,  et  VHippobosca  ovùia. 
Ces  diptères  peuvent,  comme  les  muscides,  servir  de  véhicules  au  contage 
du  charbon  et  de  la  morve.  Le  docteur  Gandèze  a  cité  le  fait  d'un  jeune 
homme  qui  dut  subir  l'amputation  du  poignet  à  la  suite  d'une  piqûre 
de  ce  genre.  La  propreté  est  le  meilleur  préservatif  contre  la  pullu- 
lation  des  mouches;  celle-ci  une  fois  produite,  on  n'a,  pour  en  conjurer 
les  effets,  que  la  ressource  des  pièges  qui  retiennent  mécaniquement 
les  mouches  ou  des  papiers  tue-mouches  dont  le  seul  inoffensif  est  le 
papier  enduit  d'une  macération  miellée  de  quassia  amara. 

Dans  celte  gent  ailée  qui,  dans  les  pays  chauds,  s'abat  sur  les  navires 
il  faut  mettre  en  tête  des  plus  incommodes  les  cousins  ou  moustiques, 
diptères  de  la  tribu  des  Gulicides,  dont  les  maringoins  et  mosquitos  de 
l'Amérique  méridionale,  le  cousin  rampant  {Culex  reptans)  de  la  Suède, 
le  cousin  de  la  Laponie  et  des  régions  polaires,  sont  de  simples  variétés. 
Les  caisses  à  eau,  principalement  quand  on  a  renouvelé  son  approvi- 
sionnement à  terre,  sont  la  résidence  de  prédilection. des  moustiques; 
les  femelles  y  pondent  des  œufs  innombrables  (2)  formant  par  leur  ag- 
glomération de  petits  corps  flottant  à  la  surface  de  l'eau  ;  les  œufs  éclo- 
sent  au  bout  de  deux  ou  trois  jours,  les  larves  aquatiques  se  transfor- 
ment en  nymphes  quinze  jours  après,  et  au  bout  de  la  troisième  semaine 
l'insecte  parfait  apparaît.  Les  vents  qui  passent  sur  des  terrains  inondés 
apportent  quelquefois  de  très-loin  ces  nuages  de  moustiques  qui  s'abat- 
tent sur  les  navires.  Ce  parasite  est,  en  particulier,  le  fléau  des  navigations 
à  Terre-Neuve  (3).  On  cite  dans  la  marine  le  fait  d'un  officier  qui,  égaré 
à  la  chasse  dans  les  bois  de  cette  île,  aveuglé  par  les  moustiques,  en 
proie  à  une  sorte  de  délire  déterminé  par  la  douleur  des  morsures  de 


(1)  Fonssagrives,  Dicl.  de  la  santé  ou  Répertoire  d'hygiène  usuelle  à  l'usage  des 
familles  et  des  écoles .  Paris,  1875,  art.  Taon,  p.  710. 

(2)  Une  femelle  de  moustique  pond  environ  2000  œufs  par  an  et  l'on  a  calculé  que, 
dans  un  seul  été,  il  peut  procéder  d'un  seul  couple,  et  par  des  générations  successives, 
au  moins  cinq  raillions  de  cousins. 

(3)  On  sait  combien  les  explorateurs  polaires  ont  eu  à  souffrir  des  moustiques. 
Franklin,  voulant  s'endurcir  aux  souffrances  de  ce  genre  de  navigation,  avait  pris  la  ré- 
solution de  ne  jamais  chasser  un  moustique  qui  se  posait  sur  sa  figure.  Il  lui  arrivait 
quelquefois  d'être  obligé  d'abandonner  son  livre  ou  sa  plume,  à  cause  du  gonflement 
des  paupières  que  provoquaient  les  piqûres  de  ces  parasites.  C'est  un  exemple  insigne 
de  ce  que  peut  la  force  de  la  volonté. 

Fonssagrives,  Hyg.  nav.  21 
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ces  insectes,  fut  retrouvé,  par  bonheur  pour  lui,  deux  jours  après  et  re- 
conduit à  son  navire  dans  un  état  lamentable. 

11  est  très-remarquable,  mais  ce  sont  des  faits  avérés,  que  toutes  les 
personnes  ne  sont  pas  également  recherchées  par  les  moustiques  ;  le 
degré  de  finesse  et  de  vascularisation  de  la  peau,  et  peut-être  aussi  la 
nature  des  sécrétions  cutanées,  éloignent  ou  appellent  ces  parasites.  De 
plus,  le  traumatisme  opéré,  les  phénomènes  de  rougeur,  de  tuméfaction 
et  de  prurit  cuisant  ne  sont  pas  les  mêmes  chez  tout  le  monde  ;  il  y  a  là 
des  diversités  idiosyncrasiques  qui  se  révèlent  du  reste  à  propos  de  la 
morsure  de  tous  les  insectes  hémophages  ;  la  puce,  la  punaise  par 
exemple  (1).  Enfin  on  admet  qu'il  y  a  une  sorte  d'assuétude  aux  piqûres 
des  moustiques  ;  on  finit  par  s'habituer  à  ce  venin,  qui  ne  produit  plus 
que  des  effets  locaux  insignifiants.  C'est  encore  un  aspect  du  mithrida- 
tisme. 

Les  morsures  du  moustique  produisent  des  papules  orliées  avec  rou- 
geur, chaleur  et  prurit  ;  celui-ci,  qui  s'accompagne  d'une  sensation  de 
brûlure,  n'a  pas  la  même  intensité  dans  toutes  les  régions  de  la  peau; 
plus  celle-ci  est  mobile  et  lâche,  moins  la  piqûre  est  douloureuse.  Elle 
n'est  nulle  part  plus  pénible  que  sur  les  parties  latérales  des  doigts,  où 
elle  trouve  des  tissus  inextensibles,  s'opposant  au  libre  développement 
de  la  papule,  et  d'ailleurs  très-riches  en  filets  nerveux. 

Quand  on  est  mordu  sur  une  région  qui  permette  cette  pratique,  la 
succion  est  le  meilleur  moyen  de  réduire  au  minimum  les  phénomènes 
locaux;  les  rnorsures  sont-elles  multiples,  on  peut  leur  opposer  des  lo- 
tions avec  de  l'eau  aiguisée  d'ammoniaque,  mais  il  n'y  a  pas  à  déployer 
contre  ces  piqûres  un  grand  arsenal  de  moyens  et  il  faut  les  abandonner 
à  elles-mêmes.  Si  les  paupières  se  gonflaient  outre  mesure  sous  cette 
influence,  une  sorte  de  malaxation  de  ces  voiles  membraneux  entre  la 
pulpe  de  deux  doigts  suffirait  pour  dissiper  presque  instantanément 
cette  incommodité. 

Y  a-t-ildes  moyens  préventifs  de  la  morsure  des  moustiques?  Ce  n'est 
pas  douteux  et  on  finira  par  trouver  des  substances  dont  le  goût  répu- 
gne à  ces  diptères  ou  qui  exercent  sur  eux  une  action  toxique.  On  a 
vanté,  à  ce  propos,  les  lotions  préservatrices  avec  une  solution  alcoolique 
de  Pyrethrum  roseum.  J'ai  eu  la  pensée  que  la  précaution  de  faire  macé- 
rer un  peu  de  quassia  amara  dans  l'eau  destinée  aux  ablutions  de  toi- 
lette mettrait  les  parties  découvertes  du  corps  à  l'abri  des  morsures  des 
moustiques.  Un  essai  dans  cette  voie,  et  que  j'avais  suggéré,  n'a  pas  été 

(l)  J'ai  cru  trouver  dans  la  façon  dont  la  peau  réagit  sous  l'influence  de  ces  morsures 
parasitiques  un  indice  très-curieux  de  l'existence  de  l'iierpétisnie  et  de  la  constatation 
de  ses  degrés.  Je  connais  des  personnes  dont  la  peau  s'émeut  à  peine  au  contact  d'un 
épizoaire;  j'en  connais  d'autres^  manifestement  herpétiques  par  leurs  antécédents  et  par 
leur  hérédité,  chez  lesquelles  il  survient,  à  l'occasion  d'une  puce  ou  d'une  punaise,  des 
éruptions  d'une  extrême  confluence  et  presque  générales.  N'y  aurait-il  pas  là  un  moyen 
de  diagnostic  de  l'herpétisme,  moyen  bizarre  sans  doute,  mais  utihsable  ? 
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favorable,  m'a-t-on  dit.  Ce  serait  peut-être  à  revoir.  Le  quassia  amara, 
base  des  papiers  tue-mouches  sans  arsenic,  exerce  une  action  d'une  telle 
toxicité  sur  les  mouches  qu'il  me  paraît  difficile  que  les  moustiques 
aient  beaucoup  d'attrait  pour  lui  ;  c'est  à  essayer 

Les  Anglais,  qui  n'aiment  pas  ce  qui  les  gêne,  et  je  ne  saurais  les  en 
blâmer,  ont  cherché  dans  les  pays  chauds  les  moyens  de  se  mettre  à 
l'abri  des  moustiques  et  ils  n'ont  rien  trouvé  de  mieux  que  la  mousti- 
quaire {mosquito  netting)  qui,  à  bord  des  navires,  a  l'inconvénient  d'op- 
poser un  certain  obstacle  à  l'aération  et  d'augmenter  la  chaleur.  Les 
Américains  ont  imaginé  un  parapluie  moustiquaii-e,  dont  ils  se  servent 
dans  les  pays  chauds  et  qui  protège  efficacement  contre  ces  parasites. 

Le  navire  n'est  pas  seulement  infesté  par  les  moustiques,  il  leur  sert 
aussi  de  moyen  de  transport.  C'est  ainsi  qu'il  y  a  peu  de  temps,  les  jour- 
naux anglais  signalaient  l'invasion  de  Woolwich  par  des  myriades  de 
moustiques  qui  y  avaient  été  apportés  par  un  navire  venant  des  Bermu- 
des.  Plût  au  ciel  que  les  navires  ne  transportassent  jamais  que  des  mous- 
tiques ! 

Ldi  punaise  était  jadis,  sur  les  vieux  navires  en  bois,  une  horrible  in- 
commodité, mais  qui  a  à  peu  près  disparu  complètement  aujourd'hui, 
tenue  en  bride  comme  elle  l'est  par  une  propreté  plus  grande  et,  au 
besoin,  par  l'emploi  des  poudres  insecticides.  Ramazzini  nous  donne 
dans  le  passage  suivant  une  idée  de  ce  qu'était  ce  fléau  nautique  dans  la 
seconde  moitié  du  xviii''  siècle  :  «  Cimicum  pon^o  in  navibus  tanta  est 
copia  ut  ab  illorum  morsibus  cavere  non  possint  nautae;  tam  gravis  quoque 
odor  ex  hisce  animalculis  emaneat  ut  nauseam  ac  vomitum  non  secus  ac 
nausea  faciat  (1).» 

La  découverte  des  propriétés  insecticides  des  pyrèthres  permet  au- 
jourd'hui de  tenir  en  bride  la  pullulation  de  ces  parasites  dégoûtants  qui 
peuvent  être  apportés  à  bord  de  mille  façons.  Les  sacs  des  matelots 
logés  souvent  à  terre  dans  des  garnis  malpropres  sont  leur  véhicule  le 
plus  habituel.  C'est  une  raison,  à  ajoutera  d'autres,  pour  que  j'insiste 
sur  la  nécessité  de  substituer  aux  casiers  pleins  et  en  bois  des  casiers  à 
treillis  en  fer  (2). 

Les  fourmis  ne  hantent  qu'accidentellement  les  navires;  cependant,  un 
médecin  de  la  marine  néerlandaise,  M.  Van  Leent.  a  signalé  la  fourrai 
blanche  des  Indes  orientales  {Termes  fatalis),  comme  pouvant  se  can- 
tonner à  bord  des  navires  et  y  devenir  une  cause  d'incommodité.  La 
ÏQxxvmx  vo\y^,e  {Formica  rubra)  on  fourmi-feu,  ainsi  nommée  à  raison  de 
la  sensation  de  brûlure  qu'elle  produit,  paraît  en  lutte  avec  la  fourmi 
blanche  et  la  détruit  (3) . 

(1)  Ramazzini,  De  Piorbis  ariiftcum  dialriôa.  Venetiis,  17'i6,  p.  286. 

(2)  Voy.  page  92. 

h)  Van  Leent,  Les  possessions  néerlandaises  des  Indes  Orientales  {Arch.  de  méd. 
mu.  1867,  t.  VIII,  p.  10). 
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Les  scorpions  sont  quelquefois  introduits  à  bord  des  navires  avec  la 
cargaison  ou  avec  du  bois  de  chauffage.  Le  scorpion  ordinaire  ou  le 
scorpion  flavicaude  (Scorpio  ewopœus)  du  midi  de  la  France  ;  le  scor- 
pion occitanien  ou  de  l'Europe  méridionale  {Androctonus  occitanius),  le 
scorpion  tunisien  ou  scorpion  d'Afrique  peuvent  aussi  être  introduits 
à  bord,  M.  Van  Leent  a  signalé  l'existence,  à  bord  des  vieux  navires  en 
bois  qui  ont  séjourné  longtemps  dans  les  pays  chauds,  d'un  petit  scor- 
pion grisâtre  dont  la  piqûre  douloureuse  détermine  quelquefois  une 
fièvre  vive;  il  indique  comme  le  meilleur  topique  à  appliquer  sur  cette 
piqûre  un  petit  cataplasme  préparé  avec  la  poudre  d'ipéca  (1). 

Le  mille-pieds  ou  scolopendre  peut  aussi  être  introduit  à  bord.  La 
scolopendre  cingulée  {Scolopendra  cingulata)  atteint  quelquefois  plus 
de  0"', 15.  La  morsure,  dont  l'instrument  est  un  pied-mâchoire,  on  for - 
cipule,  reposant  sur  une  glande  à  venin,  produit  des  accidents  d'inflam- 
mation locale  vive,  qui  n'ont  pas  toutefois  les  dangers  qu'on  leur  attribue 
d'ordinaire.  M.  Lebastrassy  a  observé  deux  cas  de  morsure  par  ce  my- 
riapode  :  dans  l'un,  il  s'agissait  d'un  petit  garçon  de  8  ans  :  une  morsure 
au  petit  doigt  amena  la  perte  de  deux  phalanges;  dans  le  second,  la 
morsure  se  produisit  au-dessus  du  coude,  une  douleur  vive  s'étendit  à 
tout  le  membre,  une  eschare  de  la  largeur  d'une  pièce  de  cinq  francs 
fut  la  conséquence  de  cette  morsure.  Il  y  eut  en  même  temps  des 
symptômes  généraux  :  de  l'anxiété  précordiale,  des  vertiges,  des  vomis- 
sements, etc.  Ce  ne  sont  pas  là,  on  le  voit,  des  accidents  insigni- 
fiants. 

La  chique  {Pulex  penetrans)  n'est  guère  à  redouter  que  pour  les  ma- 
telots qui  vont  à  terre  et  qui  marchent  dans  les  bois  hantés  par  ce  para- 
site; cependant  deux  faits  cités  par  M.  G.  Bonnet  dans  son  remarquable 
travail  (2),  et  observés  par  lui  à  bord  de  l'Amazone  en  186G,  prouvent 
qiu'ime  chique  fécondée  peut  se  cantonner  à  bord  d'un  navire  et  y  pro- 
duire, même  en  France,  les  accidents  qui  sont  habituels  à  ce  parasite. 

Des  serpents  peuvent  enfin  pénétrer  à  bord  des  navires;  ils  y  arrivent 
de  deux  façons  :  introduits  avec  du  bois  de  chauffage,  ou  bien  portés  sur 
du  bois  flotté  ;  parfois  même  ils  entrent  par  les  écubiers  (3).  M.  Bourel- 


(1)  Van,  Leent,  loc.  cit.,  p.  10.  Ce  moyen  est  à  essayer.  On  sait  que  l'ipéca  a  sur  la 
peau,  comme  sur  les  muqueuses,  une  action  irritante.  M.  Posada  Arango  a  décrit  les 
effets  des  moi-sures  du  scorpion  de  la  Colombie,  son  pays  natal.  Les  scorpions  de  cette 
région  appartiennent  surtout  aux  espèces  Scorpio  Edwardsii  et  Sco?'pio  Geerii;  ils  ont  de 
O^ijOS  à  0™,11  et  ne  se  rencontrent  que  dans  les  localités  qui  ont  une  moyenne  de  tem- 
pérature de  20  à  30°°.  Leur  blessure  n'est  pas  mortelle.  L'auteur  décrit  comme  carac- 
téristique de  cet  empoisonnement  un  engourdissement  de  la  langue  que  les  indigènes 
combattent  en  appliquant  sur  cet  organe  des  tranches  de  citron.  L'infusion  de  guaco 
est  un  remède  populaire  contre  ces  accidents  {Abeille  me'rfîc. ,  juillet  1871). 

(2)  G.  Bonnet,  Mémoire  sur  la  puce  péjiétrante  ou  chique  {Arch.  de  méd.  nav. 
Paris,  18G7).  —  Co?iiribut.  à  l'étude  du  parasitisme.  Thèse  de  Montpelher  1878. 

(3)  Arch.  de  méd.  nav.,  t.  XVII,  1872,  p.  85.  L'hydrophis  appartient  au  genre 
Hydres  ou  serpents  d'eau,  Les  Pélamides  sont  un  sous-genre.  La  pélamide  bicolore 
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Roncière  a  rapporté  le  fait  de  l'introduction  d'un  serpent  par  cette  voie 
à  bord  de  la  canonnière  italienne  la  Véloce  qui  remontait  le  Parana.  11 
recommande,  dans  ces  parages,  de  tenir  les  écubiers  hermétiquement 
clos,  h' hydrophys  de  Bornéo,  serpent  venimeux,  réalisant,  sauf  les  pro- 
portions, l'histoire  du  fameux  serpent  de  mer  qui  a  défrayé  si  long- 
temps la  verve  du  Constitutionnel,  vient  quelquefois  à  la  nage  à  bord  des 
navires.  Le  dendrophys  du  même  pays  vit  sur  les  arbres  et,  apporté  à 
bord  par  le  bois  flotté,  il  se  loge  dans  les  aubes.  Le  dendrophys  brun 
(Colube)'  fucus)  du  Sénégal,  der",25  de  long,  vit  aussi  sur  les  arbres,  au 
Sénégal.  Les  dendrophys  ne  sont  pas  venimeux. 


DEUXIÈME  SECTION 

INFLUENCES  SPÉCIALES  AUX  DIVERS   TYPES. 

Après  avoir  étudié,  dans  les  chapitres  qui  précèdent,  les  influences 
qui,  au  degré  près,  sont  communes  à  tous  les  navires  et  que  l'on  peut 
considérer  comme  inhérentes  en  quelque  sorte  à  l'habitation  nautique, 
il  me  reste  maintenant  à  faire  ressortir  les  différences  que  les  diverses 
sortes  de  bâtiments  peuvent  offrir  sous  tous  ces  rapports  à  étudier,  en 
d'autres  termes,  leur  salubrité  comparative. 

En  abordant  celte  étude  dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage,  je 
faisais  ressortir,  comme  excuse  pour  les  lacunes  qu'elle  devait  présen- 
ter, tout  ce  qu'elle  avait  de  nouveau  et  de  difficile.  «Nous  entreprenons 
ici,  disions-nous,  une  lâche  dont  nous  ne  nous  dissimulons  en  rien 
l'extrême  difficulté,  mais  nous  ne  l'éluderons  pas  pour  cela  :  entrer  dans 
une  élude  qui  est  demeurée  jusqu'ici  tout  à  fait  inexplorée,  c'est  au 
moins,  dût-on  n'y  faire  que  quelques  pas,  et  au  hasard,  appeler  l'atten- 
tion sur  elle  et  provoquer  de  nouvelles  recherches  :  c'est  toute  notra 
ambition.  Rien,  en  effet,  n'a  encore  été  essayé  sur  ce  point  :  quelques 
appréciations  dont  nos  propres  résultats  ont  confirmé  la  justesse  ont 
bien  cours  à  ce  sujet,  parmi  les  médecins  de  la  marine,  mais  elles  sont 
plutôt  de  sentiment  que  de  démonstration  rigoureuse,  et  les  données 
statistiques  nécessaires  à  l'élucidation  des  questions  variées  dont  ce  sujet 
se  compose  sont  encore  trop  nombreuses  et  trop  peu  homogènes  pour 
qu'elles  puissent,  jusqu'à  présent,  fournir  un  secours  bien  utile.  Nous 

{Pelomys  hicolor]  de  Taïti  est  noire  en  dessus  et  jaune  en  dessous.  On  la  mange  à 
Taïti.  Il  ne  faut  pas  confondre  ces  serpents  d'eau,  qui  sont  très-venimeux,  avec  ceux 
du  genre  Acrochorde  qui  habitent  Java  et  qui  n'ont  pas  de  venin  ;  tels  sont  Vacroc/iorde 
de  Java  ou  oulav-caron,Vacrochorde  à  bandes,  qui  habitent  les  rivières  de  cette  île. 
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nous  efforcerons  donc  de  lirer  parli  des  matériaux  dont  nous  disposons 
et  si,  comme  cela  est  inévitable,  nous  ne  parvenons  pas  à  résoudre  le 
problème,  nous  en  aurons  du  mois  formulé  les  données  principales  pour 
les  travailleurs  qui  l'aborderont  dans  l'avenir  (1).  » 

Notre  appel  a  été  entendu,  et  si  ce  beau  sujet  doit  rester  encore  bien 
incomplet,  il  n'en  dispose  pas  moins  d'éléments  nouveaux  et  dont  nous 
nous  efforcerons  de  tirer  parti. 

Nous  allons  donc  comparer  la  salubrité  des  différents  gemmes  (2)  des 
navires  différenciés  entre  eux  suivant  les  particularités  suivantes  :  na- 
vires anciens  et  navires  modernes,  —  navires  de  guerre  et  bâtiments  de 
commerce,  —  grands  et  petits  navires,  —  voiliers  et  steamers,  —  navires 
en  bois  et  en  fer. 

Cela  fait,  nous  envisagerons  l'hygiène  spéciale  des  différentes  espèces 
de  navires  se  rattachant  à  ces  catégories  diverses,  suivant  que  des  parti- 
cularités d'architecture  nautique  ou  leur  affectation  à  des  services  spé- 
ciaux modifient  leur  salubrité  ou  leur  créent  des  nécessités  d'hygiène 
toutes  spéciales. 

Un  mot  auparavant  sur  la  méthode  qui  peut  être  suivie  pour  établir 
cette  comparaison. 

Deux  procédés  différents  peuvent  conduire  à  la  solution  du  problème 
de  la  salubrité  comparative  des  navires  :  1°  la  statistique  ;  2°  l'induction. 

La  première,  mettant  en  parallèle  la  proportion  relative  des  malades  et 
des  décès  sur  divers  types  de  navire  soumis  à  des  conditions  extérieures 
à  peu  près  semblables,  établit  ainsi  avec  une  rigueur  apparente  le  degré 
de  salubrité  de  chacun.  La  seconde,  laissant  de  côté  tout  résultat  numé- 
rique parce  qu'elle  en  suspecte  la  valeur,  s'attache  de  préférence  à  ana- 
lyser les  conditions  hygiéniques  essentielles  des  diverses  catégories  des 
navires  et  apprécie,  en  les  réunissant  en  faisceau,  l'ordre  suivant  lequel 
leur  degré  de  salubrité  les  place. 

Si  nous  avions  le  libre  choix  de  ces  deux  méthodes,  nous  donnerions 
bien  certainement  la  préférence  à  la  statistique,  car,  par  le  fait,  rien  n'a 
plus  de  rigueur  et  de  logique  que  les  chiffres  bien  interprétés,  mais  c'est 
un  instrument  difficile  à  manier,  qui  rapproche  souvent  des  éléments 
hétérogènes,  met  le  spécieux  à  la  place  du  vrai,  et  revêt  un  air  d'infailli- 
bilité qui  dispose  à  ne  pas  voir  l'erreur  oii  il  entraîne. 

Que  de  difficultés,  en  effet,  pour  l'application  fructueuse  de  la  stati- 
stique au  problème  qui  nous  occupe  I  Ne  comprendre  que  des  bâtiments 
dont  la  construction  remonte  à  la  même  époque;  qui  ont  été  faits  avec 


(1)  Fonssagrives,  Eyg.  nav.,  première  édition,  1856,  p.  296. 

(2j  J'appelle,  je  le  répète  encore,  genres  de  navires  des  groupes  formés  par  la  simi- 
litude d'un  caractère  très-général,  comme  d'être  à  vapeur  ou  à  voiles,  en  fer  ou  en 
bois,  d'appartenir  à  la  marine  marchande  ou  à  la  marine  de  commerce,  etc.  Le  mot 
espèces  de  navires  se  rapporte  au  contraire  à  un  caractère  moins  général  fondé  sur  le 
nombre  des  étages,  la  destination,  etc.  Le  mot  type  réunit  les  deux  sens. 
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des  matériaux  hygiéniquement  comparables  ;  qui  sont  partis  en  même 
temps  de  France  pour  une  campagne  de  même  durée  ;  dont  les  équipa- 
ges sont,  sous  le  rapport  de  la  composition  et  de  la  force  moyenne,  dans 
des  conditions  à  peu  près  semblables  ;  qui  naviguent  et  relâchent  en- 
semble ;  dont  le  régime  disciplinaire  intérieur  est  identique;  qui  obser- 
vent avec  le  même  scrupule  toutes  les  lois  de  l'hygiène,  etc.,  voilà 
toutes  les  conditions  d'une  statistique  rigoureuse,  mais  où  les  trouver?., 
les  circonstances  ordinaires  de  la  navigation  n'en  fourniront  jamais  les 
éléments.  Aussi,  nous  l'avouons,  quand  il  nous  a  fallu  jadis  fouiller  dans 
de  nombreux  rapports  de  fin  de  campagne  pour  y  trouver  des  données 
comparatives  d'aptitudes  morbides  ou  de  mortalité,  nous  ne  l'avons  fait 
qu'avec  celte  répugnance  qu'inspire  toujours  un  travail  qui  n'a  pas  de 
base  solide,  et  nous  avons  pris  le  parti  de  n'accorder  quelque  rigueur  à 
ces  résultats  numériques  qu'autant  qu'ils  cadreront  avec  ceux  que  l'in- 
duction nous  fournira.  Qu'on  veuille  bien  le  remarquer,  exiger  de  la 
statistique  qu'elle  s'entoure  de  toutes  les  précautions  que  nous  venons 
d'énumérer,  c'est  dégager,  par  le  fait,  les  conditions  hygiéniques  propres 
au  navire  lui-même,  de  celles  qui  lui  sont  étrangères  ;  ainsi,  les  deux 
routes  nous  conduisent  au  même  but,  mais  la  seconde^ seule  est  déblayée 
pour  le  moment,  et  nous  la  suivrons  de  préférence.  C'est  d'ailleurs  la 
seule  possible  et  l'on  me  permettra  ici  de  faire  ressortir  tout  ce  qu'a  de 
choquant  l'absence,  au  centre  de  l'administration  de  la  marine,  d'un 
bureau  de  statistique,  réunissant,  coordonnant  et  interprétant  tous  les 
chiffres  relatifs  aux  intérêts  complexes  de  ce  grand  département.  Il  y  a 
là  une  lacune  extrêmement  regrettable  et  qui  m'a  rendu  impossible  le 
travail  que  je  voulais  entreprendre  sur  l'invalidité  et  la  mortalité  du 
personnel  maritime.  Les  documents  français  me  faisaient  défaut.  Ceux 
qui  écriront  après  moi  sur  l'hygiène  navale  ne  se  heurteront  pas,  je 
l'espère  bien,  à  pareil  obstacle. 

La  salubrité  d'un  navire  dépend  de  plusieurs  éléments  qu'il  n'est  guère 
permis  de  dissocier  :  1°  des  conditions  matérielles  du  navire  lui-même; 
2°  des  influences  auxquelles  la  navigation  le  soumet;  3°  du  régime  hy- 
giénique, physique  et  moral,  de  son  équipage.  Nous  nous  occuperons 
surtout  de  la  première  catégorie  d'influences,  et  nous  les  ramènerons 
aux  chefs  suivants,  d'après  leur  ordre  d'importance  :  i°  encombre- 
ment; 2°  aération;  3°  état  hygrométrique;  4°  pénétration  de  la  lumiè- 
re (I).  Il  est  en  effet  évident  que,  toutes  choses  égales  par  ailleurs,  un 
navire  sera  d'autant  plus  salubre  qu'il  sera  moins  encombré,  plus  aéré, 
plus  sec,  plus  éclairé.  Comparons  donc,  à  tous  ces  points  de  vue,  les  di- 
verses catégories  de  bâtiments. 

(1)  Je  ne  prétends  pas  dire  que  ce  soient  là  les  seuls  éléments  du  problème  ;  telle 
particularité,  l'âge  du  navire,  par  exemple,  peut  influer  singulièrement  sur  sa  salubrité, 
mais  je  n'ai  dû  prendre  comme  bases  de  cette  comparaison  que  les  éléments  domi- 
nateurs, ceux  qui  se  subordonnent  tous  les  autres  par  leur  importance. 
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CHAPITRE    PREMIER 

Influences  spéciales  aux  divers  genres  de  navires. 
ARTICLE  PREMIER 

NAVIRES   ANCIENS    ET   NAVIRES    MODERNES. 

Nous  pouvons,  grâce  à  Dieu,  et  pour  l'honneur  de  l'hygiène  navale, 
établir,  sans  crainte  de  controverse,  cette  proposition  que  les  navires 
anciens,  et  même  ceux  de  la  période  architecturale  transitoire  qui  s'est 
arrêtée  au  commencement  de  ce  siècle,  ne  pouvaient  être  comparés  aux 
bâtiments  actuels  pour  la  salubrité  de  leur  disposition  intérieure. 

L'architecture  nautique,  pour  des  convenances  étrangères  à  l'hygiène, 
mais  dont  celle-ci  a  bénéficié,  a  diminué  de  beaucoup  aujourd'hui  l'en- 
combrement qui  existait  autrefois  à  bord  des  navires  :  l'équipage  est 
resté  proportionnellement  le  même,  ou  à  peu  près,  mais  les  dimensions 
des  navires  se  sont  considérablement  accrues.  Les  données  que  nous  pos- 
sédons sur  la  marine  des  anciens  ne  sont  pas  assez  positives  pour  qu'on 
puisse  comparer  l'encombrement  de  leurs  navires  à  celui  des  nôtres  par 
des  chiffres  exacts  ;  l'effectif  de  quelques-uns  de  leurs  bâtiments  est  bien 
indiqué,  mais  les  proportions  de  ceux-ci  sont  formulées  d'une  manière  in- 
signifiante ou  avec  un  lyrisme  d'exagération  qui  leur  enlève  toute  valeur: 
telle  est  cette  galère  apocryphe  de  Plolémée  Philopator,  qui,  au  dire 
d'Arétée,  avait  40  rangs  de  rames,  420  pieds  de  long,  68  de  large  et  79  de 
haut,  depuis  la  ligne  d'eau  jusqu'à  la  partie  supérieure  de  la  poupe, 
et  dont  l'équipage  se  composait  de  4,000  rameurs, 40  ofticiers, 3,000  sol- 
dats et  grand  nombre  de  surnuméraires  ;  telle  aussi  était  cette  autre 
galère  égypifîenne,  le  Thalmnègue  {M\aiGGr\-iiéyc/.<;),  qui  renchérissait  en- 
core sur  la  première  pour  la  magnificence. et  la  grandeur.  Le  navire  de 
Hiéron,  tyran  de  Syracuse,  n'était  pas  moins  incroyable  :  il  avait 
30  chambres  de  chaque  côté,  des  cuisines,  un  gynécée,  une  académie, 
des  galères  chargées  d'arbres  fruitiers,  une  bibliothèque,  un  corps-de- 
garde,-etc. 

Nous  partageons  tout  à  fait  l'opinion  de  Deslandes,  qui  considère  ces 
machines  monstrueuses,  si  tant  est  qu'elles  aient  jamais  existé  avec  les 
proportions  qu'on  leur  attribue,  comme  des  constructions  flottantes, 
mais  non  mobiles,  de  véritables  châteaux  fluviatiles,  ce  qui  est  tout  à  fait 
dans  le  goût  oriental  (1).  Les  gigantesques  navires,  que  l'art  nautique 

(I)  Deslandea,  Essai  sur  la  marine  des  anciens  et  particulièrement  sur  leurs  vais- 
seaux de  guerre.  Paris,  1768,  p.  31  et  suivantes.  Quant  à  la  marine  primitive  des  an- 
ciens, à  ces  galères  qui  portaient  sur  les  mers  la  fortune  tourmentée  des  Ulysse  et  des 
Énée  ou  qui  figurèrent  dans  les  joutes  funéraires  que  décrit  le  V^  livre  de  l'Éneide,  je 
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contemporain  a  construits,  le  Great-Britain^  la  Bretagne^  le  Duke  of 
Wellington,  le  Greac-Eaztern,  etc.,  n'eussent  guère  ressorti  auprès  de 
ces  bâtiments  antiques,  dont  le  devis,  nous  le  craignons  bien,  a  été 
dressé  par  l'imagination,  cet  ingénieur  hardi  du  fantastique  Voltigeur 
hollandais  des  contes  du  gaillard  d'avant.  Quoi  qu'il  en  soit  de  la  réalité 
de  ces  proportions  incroyables,  le  chiffre  élevé  de  l'équipage  des  navires 
antiques  les  mettait  certainement  dans  des  conditions  d'encombrement 
plus  fâcheuses  que  les  nôtres,  comme  salubrité  et  comme  bien-être. 

On  peut  dire  la  même  chose  des  navires  du  moyen  âge.  Au  treizième 
siècle,  les  statuts  de  Marseille  accordaient  à  chaque  homme  0",59  de 
largeur  et  i^,51  en  longueur,  c'est-à-dire  exactement  l'emplacement 
d'un  branle  ou  hamac,  ou  un  espace  cubique  moins  considérable  que 
celui  attribué  aujourd'hui  à  celui  des  types  modernes  de  navires  qui  était 
le  plus  encombré,  c'est-à-dire  au  brig  aviso  de  10  canons.  On  rapporte 
que  la  nef  qui  transporta  saint  Louis  d'Acre,  à  Hières,  contenait  800  hom- 
mes (1).  Quand  on  pense  qu'à  bord  de  ce  navire,  les  châteaux  de  poupe 
destinés  aux  logements  du  roi,  de  sa  suile  et  des  chevaliers,  devaient 
absorber  au  moins  ain  tiers  de  leur  cubage,  on  est  effrayé  de  l'encom- 
brement insalubre  auquel  le  reste  de  l'équipage  était  nécessairement 
voué.  C'est  tout  au  plus,  en  effet,  si  Ton  peut  assimiler  les  dimensions 
de  la  nef  royale  à  celle  de  l'une  de  nos  anciennes  corvettes  de  charge. 

Quelques  documents  relatifs  à  la  marine,  sous  Louis  XII,  permettent, 
d'apprécier  l'encombrement  des  navires  de  cette  époque.  Le  vaisseau 
la  Chaernte,  portant  200  canons,  avait  1200  soldats,  plus  les  matelots;  la 
fameuse  Cordelière  d'Anne  de  Bretagne,  et  le  vaisseau  le  Caracon  de 
François  V,  portaient  également  des  équipages  monstrueux,  mais  nous 
croyons  encore,  avec  Deslandes,  que  ces  immenses  navires  n'ét«ient 
que  des  monuments  d'ostentation  destinés  à  ne  jamais  quitter  les  ports. 

Des  renseignements  plus  précis  sur  la  marine  du  seizième  siècle  nous 
apprennent  que  sur  toutes  les  nefs  de  guerre,  arm'ées  à  Dieppe,  le  chif- 
fre des  hommes  embarqués  était  déterminé  par  le  tonnage  du  navire  : 
un  bâtiment  de  300  tonneaux  avait  300  hommes,  une  galère  de  150  un 
nombre  égal  de  matelots.  Si  l'on  appliquait  ce  tarif  d'armement  aux  navires 
modernes,  un  ancien  vaisseau  de  premier  rang  aurait  eu  environ  trois  fois 
plus  d'hommes  qu'il  n'en  porte,  et  eût  présenté  un  encombrement  inouï. 

Les  progrès  de  l'architecture  nautique  ont,  depuis  cette  époque,  en 
élevant  successivement  les  dimensions  des  différents  types  de  navires, 
amélioré  le  bien-être  des  équipages,  et  l'encombrement  a,  dès   lors, 

me  garderai  bien  de  parler  de  leur  hygiène.  Le  Centaure,  la  Baleine,  la  Chimère  et  la 
Sylln  se  préoccupaient  sans  doute  fort  peu  de  cet  intérêt.  L'érudition  est  d'ailleurs 
restée  muette  sur  ce  point  et  Je  ne  puis  qu'imiter  l'érudition.  Ce  n'est  pas  que  la 
lecture  des  classiques  ne  révèle  de  temps  en  temps  des  détails  curieux  sur  riiys:iène 
des  premiers  temps  de  la  navigation,  mais  je  les  ai  indiqués  ou  je  les  indiquerai 
chemin  faisant. 
(1)  Jal,  Archéologie  navale,  t.  II,  mémoire,  n"  T,  p.  428. 
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tendu  à  diminuer  d'une  manière  progressive.  La  marine  cuirassée  a 
inauguré,  grâce  à  la  transformation  de  l'artillerie  navale,  un  progrès  qui 
ne  sera  sans  doute  pas  dépassé  désormais  et  la  modicité  de  l'effectif  de 
ces  grands  navires  peut  être  considérée  comme  l'explication  de  leur  supé- 
riorité hygiénique,  malgré  certaines  conditions  défavorables  qui  semble- 
raient devoir  les  placer  au-dessous  des  types  de  l'ancienne  marine.  J'ai 
insisté  avec  soin  sur  ce  point  en  traitant  de  l'encombrement  nautique. 

On  le  voit,  l'encombrement  des  navires  a  toujours  été  en  diminuant, 
soit  que  les  effectifs  fussent  réduits,  soit  que  l'augmentation  des  pro- 
portions des  bâtiments  leur  assurât  un  emplacement  plus  vaste.  Gr,  nous 
nous  sommes  efforcé,  dans  un  des  chapitres  précédents,  de  démontrer 
que  la  grandeur  du  cube  d'emplacement  attribué  à  chaque  homme 
dans  la  capacité  des  logements  habitables  à  bord  des  différents  navires, 
pourrait,  jusqu'à  un  certain  point,  être  prise  pour  la  mesure  de  leur 
salubrité  relative,  que  nul  élément  de  l'hygiène  nautique  ne  primait 
celui-ci  sous  le  rapport  de  l'importance.  C'est  dire  assez  que  les  bâti- 
ments actuels  peuvent,  sur  ce  seul  fait,  être  considérés  déjà  comme 
plus  habitables  que  les  types  de  constructions  qui  les  ont  précédés. 

L'aération  des  navires  anciens  était  aussi  beaucoup  moins  assurée  que 
celle  des  navires  contemporains;  l'absence  de  hublots,  l'exiguïté  des 
sabords,  l'élroilesse  et  la  mauvaise  disposition  des  écoutilles,  l'absence 
de  tout  moyen  de  ventilation,  même  de  ceux  imparfaits  dont  on  se  con- 
tente aujourd'hui,  sont  autant  de  raisons  pour  que  les  bâtiments  de 
cette  époque  fussent  mal  aérés,  et,  par  suite,  condamnés  à  un  méphi- 
tisme  inévitable,  que  la  découverte  des  désinfectants  chimiques  n'avait 
pas  encore  appris  à  combattre  avec  succès. 

La  lumière  n'avait  non  plus  dans  l'intérieur  des  navires  qu'un  accès 
difficile,  et,  sous  l'influence  de  la  stagnation  de  l'air,  de  la  chaleur  inté- 
rieure et  de  l'humidité,  la  décomposition  putride  du  bois  marchait  avec 
une  activité  qui  compromettait  la  durée  du  navire  et  la  santé  de  ses 
habitants.  Est-il  besoin  d'ajouter,  à  ces  conditions  déjà  si  fâcheuses, 
l'omission  de  toutes  les  prescriptions  de  l'hygiène  relatives  à  l'assainis- 
sement du  navire  et  à  la  propreté  des  équipages,  l'influence  d'une  nour- 
riture grossière  et  mal  conservée,  pour  avoir  le  secret  de  ces  épidémies 
meurtrières  qui  désarmaient  des  navires  et  même  des  escadres,  de  ces 
ravages  du  typhus  et  du  scorbut  inconnus  aujourd'hui  à  nos  bâtiments, 
même  dans  des  circonstances  exceptionnelles  de  navigation.  On  se 
sentira,  par  le  même  motif,  porté  à  admirer  ces  marins  illustres,  Gook, 
Bougainville,  Anson,  etc.,  qui  savaient  faire  de  la  bonne  hygiène  avec 
des  éléments  aussi  détestables,  s'appliquaient  avec  une  sagacité  mer- 
veilleuse à  assurer  le  bien-être  physique  et  moral  de  leurs  matelots,  et 
s'enorgueillissaient  au  moins  autant,  et  à  bon  droit,  lorsqu'ils  revenaient 
de  leurs  expéditions,  des  pertes  insignifiantes  qu'avaient  subies  leurs  équi- 
pages, que  des  résultats  scientifiques  de  leurs  explorations. 
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ARTICLE  II. 

NAVIRES   DE    GUERRE    ET  NAVIRES    DE    COiMMERCE. 

Comparons  actuellement  la  salubrilé  des  navires  de  guerre  (1)  à  celle 
des  bâtiments  de  commerce  (â). 

Ici  les  documents  statistiques  nous  font  complètement  défaut.  Nous 
avions  eu  d'abord  la  pensée  de  comparer  la  mortalité  proportionnelle 
des  matelots  inscrits  dans  un  des  quartiers  maritimes  au  chiffre  moyen 
des  décès  à  bord  des  navires  de  guerre,  mais  l'énormité  de  ce  travail 
nous  a  encore  moins  rebiiié  que  le  peu  de  rigueur  que  nous  promet- 
talent  ses  résultats.  Il  y  a,  en  effet,  entre  les  deux  marines  un  échange 
incessant  de  personnel  qui  ne  peut  que  mélanger  les  influences  hygié- 
niques spéciales  à  chacune  d'elles,  et  en  altérer  la  physionomie  propre  ; 
la  navigation  des  deux  catégories  de  bâtiments  s'accomplit  dans  des 
conditions  essentiellement  différentes  pour  la  durée,  la  nature  des  tra- 
vaux ;  le  genre  de  vie  du  matelot  du  commerce,  livré  presque  sans  frein, 
dans  les  relâches,  à  de  préjudiciables  excès,  n'est  en  rien  comparable  à 
celui  des  hommes  de  nos  navires  de  guerre,  qui,  maintenus  sous  le  joug 
d'une  discipline  permanente,  contre-balancent,  par  l'ennui  et  la  mono- 
tonie déprimante  des  longues  stations,  la  vie  régulière  et  hygiénique 
qu'ils  mènent  contre  leur  gré.  Comment  des  chiffres,  qui  ne  distingue- 
raient même  pas  les  morts  accidentelles  de  celles  dues  à  des  affections 
internes,  pourraient-ils  prétendre  à  séparer  de  toutes  ces  influences 
celles  qui  appartiennent  en  propre  à  ces  deux  sortes  de  navires?  Et  nous 
ne  parlons  [)as  de  la  diversité  des  campagnes,  qui  ne  saurait  manquer 
d'introduire,  elle  aussi,  dans  cette  statistique,  des  éléments  de  confusion 
et  d'erreur. 

Il  faut  distinguer  à  bord  des  navires  deux  sortes  d'encombrement: 
1°  celui  déterminé  par  l'entassement  d'un  nombre  trop  considérable 
d'hommes  dans  un  espace  restreint;  2°  celui  que  produit  l'accumulation 
des  marchandises  ou  du  chargement  :  V encombrement  personnel,  V encom- 
brement matériel  ;  le  premier  n'est  pas  seulement  dangereux,  ainsi  que 
nous  l'avons  vu,  parce  qu'il  réduit  à  un  cube  exigu  l'emplacement  attri- 

(1)  Naves  bellicce  des  anciens. 

(2)  L'importance  de  l'hygiène  des  navires  marchands  ressort  du  chiffre  de  60,869 
qui  représentait  en  I86't  le  nombre  des  bâtiments  appartenant  aux  \'\  nations  mari- 
times de  l'Europe  et  aux  États-Unis.  Ces  navires  comprennent  dans  leur  ensemble  un 
tonnage  de  près  de  20  millions  de  tonneaux.  Si  on  évalue  à  10  hommes  le  chiffre 
moyen  de  l'équipage,  on  arrive  à  un  effectif  de  plus  de  600,000  matelots  du  com- 
merce dont  l'hygiène  doit  défendre  la  santé.  La  France  figure  dans  ce  chiffre  pour 
4095  navires,  soit  pour  plus  de  40,000  matelots;  l'Angleterre  pour  235,000  marins  ;  l'Al- 
lemagne pour  37,000;  la  Pmssie  pour  i:),000  ;  l'Italie  pour  44,000;  les  États-Unis  pour 
75,000,  etc.  D'après  la  gazette  d'Augsbourg  (Journal  Officiel,  1875,  n.  8,  p.  19S),  le 
tonnage  commercial  de  la  France  se  serait  élevé,  de  1850  à  1872,  de  220  p.  100,  celui 
de  l'Angleterre  de  200  p.  100,  celui  des  États-Unis  de  50  p.  100,  etc. 
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bué  à  chaque  homme,  et  le  prive  de  la  somme  d'air  dont  il  a  besoin 
pour  se  bien  porter  :  le  danger  de  celte  influence  négative  le  cède  de 
beaucoup  à  celui  qui  résulte  de  la  production  abondante  de  ce  miasme 
de  l'encombrement  humain,  qui  a  peut-être  plus  qu'une  affinité  de  nature 
avec  l'infectieux  d'oij  procède  le  typhus  ;  V encombrement  matériel  peut 
très-bien,  et  cela  arrive  souvent,  si  le  chargement  n'est  pas  de  nature 
putrescible,  borner  ses  effets  nuisibles  à  la  seule  diminution  de  l'air  res- 
pirable.  Nous  croyons  donc  que  V encombrement  personnel,  celui  qui 
existe  surtout  à  bord  des  navires  de  guerre,  est  une  condition  plus  fâ- 
cheuse que  l'encombrement  matériel  des  bâtiments  de  commerce. 
Certainement,  si  l'on  cube  à  bord  de  ceux-ci  les  logements  de  l'arrière 
ou  de  l'avant,  et  qu'on  divise  les  chiffres  obtenus  par  ceux  représentant 
l'effectif,  on  ne  trouvera  pas,  pour  chaque  homme,  un  cube  égala  celui 
qu'une  frégate  ou  une  corvette  présentent  à  leurs  habitants  ;  mais  les 
émanations,  corporelles,  dont  la  nocaité  s'accroît  dans  une  proportion 
plus  rapide  que  celle  du  chiffre  des  équipages,  compensent,  et  bien  au 
delà,  cet  avantage.  Au  reste,  il  y  a  assez  peu  d'uniformité  dans  la  dispo- 
sition hygiénique  des  navires  du  commerce,  pour  qu'il  soit  permis  d'é- 
mettre une  opinion  absolue  sur  ce  point;  si  Ton  n'envisage,  en  effet, 
que  ces  trois-raâls  spacieux,  ces  magnifiques  paquebots,  dont  les  belles 
proportions  et  la  construction  savante  font  tant  d'honneur  à  nos  chan- 
tiers commerciaux  de  Nantes,  de  Bordeaux  ou  du  Havre,  évidemmen 
on  ne  pourra  contester  que  leurs  matelots  sont  dans  de  meilleures  con- 
ditions d'espace  et  d'air  que  ceux  des  bâtiments  de  l'État  les  mieux 
partagés  sous  ce  double  rapport  :  mais  la  proposilion  inverse  pourra  être 
soutenue  pour  le  plus  grand  nombre  de  ces  navires  marchands,  dans 
lesquels  tout  est  sacrifié  à  la  spéculation,  et  oii  les  marchandises  rédui- 
sent au  minimum  l'emplacement  des  logements  habités.  Tel  est  le  cas 
de  la  plupart  des  bricks  et  des  goélettes  qui  font  sur  la  côte  0.  de  l'A- 
frique le  commerce  des  arachides  ou  de  l'huile  de  palmes,  et  qui  n'of- 
frent pour  logement  à  l'équipage  qu'un  trou  infect,  n'ayant  pour  toute 
ouverture  aératoire  que  le  panneau  exigu  qui  débouche  sur  le  pont,  et 
voué  à  un  méphilisme  inévitable. 

En  nous  résumant,  nous  dirons  : 

1"  Les  grands  bâtiments  de  commerce  sont,  à  campagne  identique, 
dans  des  conditions  d'encombrement  moins  fâcheuses  que  les  navires 
de  l'État  les  plus  favorisés  :  l'espace  attribué  à  chaque  homme  est  plus 
grand,  et  l'air  qui  lui  arrive,  n'étant  pas  intercepté  par  la  superposition 
d'un  ou  de  plusieurs  étages,  comme  sur  les  bâtiments  de  guerre,  est  né- 
cessairement plus  pur. 

2°  Les  petits  bâtiments  de  commerce  sont,  au  contraire,  dans  des  con- 
ditions plus  fâcheuses  d'encombrement  et  de  pénurie  d'air,  et  comme, 
somme  toute,  ce  sont  les  plus  nombreux,  il  s'ensuit  que  la  profession 
maritime  commerciale  expose,  par  ce  fait,  à  plus  de  dangers  que  celle 
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exercée  à  bord  des  navires  de  guerre.  L'opinion  de  Rouppe,  qui  attri- 
buait la  plus  grande  fréquence  des  maladies  sur  ces  derniers  à  leur  en- 
combrement, ne  saurait  donc  être  adoptée  d'une  manière  absolue  (1). 

La  distinction  que  nous  venons  d'établir  entre  les  grands  et  les  petits 
navires  du  commerce  sous  le  rapport  de  l'encombrement  doit  être  main- 
tenue, quand  il  s'agit  d'apprécier  leur  degré  d'aération.  Il  est  évident, 
en  etTet,  que  les  officiers  et  les  passagers  qui  logent  sous  le  rouffle  ou 
sous  la  dunette  d'un  trois-mâts,  recevant  directement,  par  des  fenêtres 
relativement  spacieuses,  l'air  pur  de  la  mer,  sont  certainement  beaucoup 
mieux  logés  que  le  capitaine  et  les  états-majors  de  la  plupart  de  nos  na- 
vires de  guerre.  Mais  sur  les  petits  bâtiments,  l'absence  de  sabords  et 
de  hublots  est  un  obstacle  insurmontable  au  renouvellement  de  l'air,  et 
il  suffit  d'avoir  pu  comparer,  comme  nous  l'avons  fait  souvent  lorsque 
nous  allions  donner  des  soins  à  des  malades  de  navires  marchands,  l'at- 
mosphère de  notre  propre  bâtiment  à  celle  des  postes  infects  dans  les- 
quels il  nous  fallait  descendre,  pour  avoir  une  idée  de  l'infériorité  hygié- 
nique de  ces  navires.  Ici  encore  nous  pouvons  donc  affirmer  que  si 
quelques  bâtiments  de  commerce  sont  plus  aérés  (quant  aux  parties 
habitables)  que  les  navires  de  l'État  les  plus  privilégiés,  la  majorité  des 
premiers  souffre  en  réalité  davantage  du  manque  d'air. 

Si  nous  mettons  en  parallèle  les  influences  étrangères  au  navire  lui- 
même,  la  comparaison  se  soutient  avec  des  alternatives  d'avantages  et 
de  désavantages  pour  les  deux  catégories  de  bâtiments. 

1°  L'hygiène  intérieure  des  navires  de  l'État  garantie  par  des  règle- 
ments lutélaires  et  par  une  surveillance  que  la  philanthropie  rend  ac- 
tive, leur  épargne  des  dangers  auxquels  une  malpropreté  habituelle 
expose  au  contraire  les  bâtiments  de  commerce.  2°  La  propreté  indivi- 
duelle des  matelots  de  l'État  est  pour  eux  une  règle  de  service  :  les  mate- 
lots du  commerce  croupissent  au  contraire  souvent  dans  une  sordidité 
incroyable.  3°  La  liberté  plus  grande  dont  jouissent  les  matelots  du 
commerce  est  pour  eux  une  source  d'excès,  de  désordres,  de  maladies. 
4°  Leur  ahmentation  à  la  mer  est  moins  bonne  :  les  vivres  embarqués  sont, 
faute  de  soins,  plus  susceptibles  d'altération  ;  enfin  les  navires  qui  ne 
prennent  pas  de  passagers  sont  souvent  privés  du  bénéfice  hygiénique  de 
l'eau  distillée.  5°  Quant  aux  influences  morales,  on  peut  dire  que  celles 
qui  dépendent  du  mode  de  navigation  sont  infiniment  plus  avantageuses. 
A  bord  des  navires  du  commerce,  les  voyages  sont,  en  général,  assez 
courts,  on  revient  fréquemment  en  France,  on  ne  séjourne  en  pays 
étrangers  que  le  temps  nécessaire  pour  décharger  et  charger  le  navire  ; 
chaque  jour,  chaque  heure  a  son  but,  son  activité;  on  n'a  pas  ces  longs 

(1)  «  In  bellicis  iraprimis  navibus,  in  quibus  numerus  hominum,  intuitii  spatii,  nimis 
magnus  est,  morbi,  ob  taediosas  corporis  defatigationes  vigiliasque  continuas  atque 
nonnunquàm  ob  bonorum  alimentorum  defectum,  vix  sunt  evitabiles.  »  (Rouppe,  De 
morb.  nav.  Lugdun.  Batav.,  1763,  Proleg.,  p.  2.) 


334  INFLUENCES    DU   NAVIRE. 

ennuis  d'une  station  inoccupée  dont  on  peut  à  peine  prévoir  le  terme  ; 
la  nostalgie,  en  un  mot,  n'a  guère  de  prise  à  bord  d'un  navire  de  com- 
merce que  sur  ces  malheureux  que  nulle  vocation  n'appelait  vers  la 
mer,  sur  lesquels  pleuvent  les  quolibets  et  les  mauvais  traitements,  et 
dont  l'oisiveté  des  matelots  se  fait  parfois  un  passe-temps  cruel.  S'agit- 
il,  au  contraire,  du  régime  disciplinaire  intérieur,  nous  donnerons 
sans  hésitation  l'avantage  aux  bâtiments  de  l'État.  Si  la  discipline  est 
rigoureuse  sur  ceux-ci,  elle  a  pour  contre-poids  le  sentiment  du  devoir 
militaire,  et  d'ailleurs  elle  ne  s'exerce  que  dans  les  limites  de  la  léga- 
lité ;  sur  les  bâtiments  du  commerce,  au  contraire,  le  régime  peut  être, 
au  gré  du  capitaine,  ou  doux  et  paternel,  ou  vexatoire  et  lyrannique; 
l'autorité  de  celui-ci  n'a  pas  d'ailleurs  la  consécration  du  grade  et  de 
l'uniforme,  elle  pèse  davantage,  et  de  là  ces  appels  si  fréquents  que  les 
capitaines  du  commerce  font  aux  navires  de  guerre  pour  rétablir  à  leur 
bord  une  subordination  souvent  compromise.  6°  Nous  n'essayerons  pas 
de  comparer  le  régime  physique  du  matelot  à  bord  du  navire  de  guerre 
et  du  navire  du  commerce  :sur  celui-ci  travail  incessant  de  manœuvres, 
de  chargement,  de  déchargement,  de  réparations;  la  division  des  attri- 
butions de  service,  qui  est  poussée  si  loin  sur  un  bâtiment  de  guerre, 
est  ici  fort  simplifiée.  Chaque  homme  remplit  trois  ou  quatre  fonctions 
à  la  fois,  il  se  multiplie,  passe  quelquefois  dans  le  mauvais  temps  plu- 
sieurs nuits  consécutives  sur  le  pont,  éprouve,  en  un  mot,  ces  fatigues 
incessantes  qui  Tusent  et  lui  donnent  à  cinquante  ans  tous  les  attributs 
de  la  vieillesse  (1).  La  transition  réitérée  d'un  travail  fatigant  à  une  oisi- 
veté complète  et  la  privation  de  soins  médicaux  sont  enfin  des  condi- 
tions désavantageuses  toutes  particulières  aux  matelots  du  commerce. 

En  somme,  nous  avons  la  conviction  que  si  l'on  prenait  deux  cents 
hommes  d'un  âge,  d'une  constitution,  d'une  santé  assez  exactement 
comparables,  qu'on  en  mît  cent  sur  un  bâtiment  de  guerre,  cent  sur  un 
bâtiment  de  commerce,  et  que  les  chances  de  la  navigation  fussent 
telles  qu'ils  fissent  tous  les  deux  le  même  temps  de  mer,  au  bout  de  dix 
ans  on  constaterait  sans  aucun  doute  un  plus  grand  déchet  dans  la  se- 
conde catégorie  de  matelots  que  dans  la  première.  Jusqu'à  ce  que  cette 
expérience,  parfaitement  irréalisable,  ait  été  faite,  on  sera  forcé  de  s'en 
tenir  sur  ce  point  à  des  suppositions  plus  ou  moins  vraisemblables. 

L'état  de  la  marine  marchande  en  Angleterre  passionne  en  ce  mo- 
ment les  esprits,  et  la  PlimsoU  Question  est  à  l'ordre  du  jour  devant  l'o- 
pinion et  devant  les  Chambres.  Il  est  certain  que  la  vie  des  matelots, 
comme  la  sécurité  des  passagers,  sont  un  peu  livrées  aux  sévices  de 
l'incurie  et  de  la  spéculation,  et  qu'il  y  a  quelque  chose  à  faire.  Un  con- 
grès de  la  marine  marchande  tient  en  ce  moment  ses  assises  chez  nous 
et  il  n'est  pas  inopportun  de  rappeler  que  les  intérêts  de  l'hygiène  na- 

(1)  «  Nautse  cito  iiisenescunt.  »  (Ramazzini.) 
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vale  devraient  figurei'  au  nombre  de  ses  préoccupations.  La  conserva- 
lion  des  hommes,  celle  des  navires,  et  le  succès  des  spéculations  com- 
merciales ont  ici  des  intérêts  communs  et  dont  Ja  pratique  des  choses 
dans  la  marine  démontre  tous  les  jours  la  solidarité.  Ce  ne  sont  pas  seu- 
lement, on  ne  s'y  méprend  pas  en  Angleterre,  des  conditions  techniques 
qui  créent  Vinnavigabilité  et  qui  doivent  appeler  l'attention  et  la  surveil- 
lance des  gouvernements.  Il  serait  véritablement  à  désirer  qu'une  en- 
quête sérieuse  fût  faite  sur  les  conditions  sanitaires  de  notre  marine 
marchande;  la  nécessité  en  apparaîtrait  avec  une  pleine  évidence,  j'en 
suis  convaincu  si,  aussi  bien  avisés  que  nos  voisins,  nous  possédions  sur 
notre  marine  marchande  des  documents  statistiques  analogues  à  ceux 
que  publie  le  Board  of  trade.  C'est  de  cette  façon  que  Ton  est  arrivé  à 
constater  que  sur  les  navires  de  commerce  anglais  le  scorbut  était  beau- 
coup plus  commun  que  sur  les  navires  de  guerre,  et  que  des  dispositions 
législatives  ont,  à  la  suite  de  cette  constatation,  rendu  obligatoires  des 
mesures  préservatrices.  M.  Le  Roy  de  Méricourt,  comparant  à  ce  point 
de  vue  notre  marine  du  commerce  à  celle  de  l'Angleterre,  conclut 
ainsi  :  «  Il  nous  reste  beaucoup  à  faire  pour  atteindre  en  France  le  de- 
gré de  prévoyance  auquel  sont  arrivés  les  Anglais,  bien  qu'ils  ne  soient 
pas  eux-mêmes  encore  satisfaits  du  résultat  obtenu.  Il  ne  faudrait  donc 
pas  nous  faire  illusion  et  accepter  comme  mérités  les  éloges  que  les 
journalistes  de  Londres  nous  adressent,  suivant  en  cela  une  tactique  qui 
leur  est  habituelle.  Nos  armateurs  devraient  se  pénétrer  de  l'efûcacité 
des  mesures  adoptées  par  leurs  rivaux  d'outre-Manche.  Ils  devraient 
profiter  de  l'initiative  qui  leur  est  laissée  sous  ce  rapport  pour  améliorer 
spontanément  l'hygiène  de  leurs  navires  et  les  conditions  d'existence  de 
leurs  équipages.  Ils  ne  tarderaient  pas  à  reconnaître  qu'en  obéissant  aux 
sentiments  d'humanité,  en  prenant  des  mesures  larges  et  libérales,  ils 
serviraient  en  même  temps  leurs  véritables  intérêts  (l).  » 

Oui,  sansdoute,  il  y  a  là  un  état  de  chosesqui  mériterait  d'attirer  l'at- 
tention de  l'administration  et  des  chambres  de  commerce.  Je  ramènerai 
aux  chefs  suivants  les  mesures  sanitaires  à  appliquer  à  la  marine  mar- 
chande et  que  j'ai  indiquées  ou  que  j'indiquerai  dans  le  cours  de  cet  ou- 
vrage :  1°  visite  médicale  du  navire  au  départ  constatant  son  état  com- 
plet de  navigabilité  au  point  de  vue  sanitaire  ;  2°  examen  du  logement  de 
l'éqnipage  et  constatation  de  la  qualité  des  aliments;  3°  recherche  de  la 
vaccination  et  des  maladies  contagieuses,  etc.  Que  l'on  songe  que  les 
61,000  navires  de  commerce  qui  sillonnent  les  mers  y  promènent  une 
population  de  près  d'un  million  d'hommes,  et  l'on  comprendra  toute  la 
portée  humanitaire  d'une  surveillance,  d'ailleurs  très-légitime,  et  que  les 
Anglais,  je  le  répète,  si  respectueux  pour  la  liberté  individuelle,  exer- 
cent rigoureusement  et  avec  fruit. 

(1)  Le  Roy  de  Méricourt,  État  sanitaire  de  la  marine  marchande  anglaise  (Arc/i. 
deviéd.  nav.,  1869,  t.  VIII,  p.  2IG). 
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ARTICLE  III 


GRANDS  NAVIRES  ET  PETITS  NAVIRES. 


Il  peut  sembler  oiseux  de  comparer  la  salubrité  des  grands  navires  {\) 
à  celle  des  petits  navires,  tant  la  question  est  jugée  d'une  manière  una- 
nime ;  mais  si  nous  prouvons  que  la  solution  qui  lui  est  généralement 
donnée  est  précisément  l'inverse  de  celle  qui  lui  convient,  nous  aurons 
justifié  la  discussion,  d'ailleurs  très-courte,  dans  laquelle  nous  allons 
entrer  à  ce  sujet. 

Les  grands  bâtiments  à  proportions  plus  spacieuses,  ayant  un  cube 
d'emplacement  plus  vaste,  offrant  aux  hommes  qui  les  habitent  un  bien- 
être  relativement  plus  grand,  semblent,  à  première  vue,- devoir  être 
plus  salubres  que  les  petits  navires.  C'est  là  l'opinion  générale  :  or,  quand 
on  la  soumet  au  contrôle  de  la  statistique,  elle  ne  semble  nullement 
fondée.  Il  est  remarquable,  en  effet,  que  dans  toutes  les  stations,  les 
grands  navires  fournissent  un  contingent  proportionnel  plus  considé- 
rable,de  maladies  et  de  mortalité  que  les  autres. 

Dans  la  division  navale  de  la  côte  ouest  d'Afrique,  le  Caraihe,  monté 
par  300  hommes,  eut,  eni8o6,  430  malades,  c'est-à-dire  143  p.  100;  les 
trois  corvettes  à  vapeur,  ayant  chacune  130  hommes,  fournirent  en 
moyenne  72,3  malades,  ou  55  p.  100,  différence  véritablement  énorme. 

Wilson,  qui  a  effleuré  cette  importante  et  difficile  question  de  la  mor- 
talité comparative  à  bord  des  navires,  a  fourni  le  tableau  suivant  qui  se- 
rait assez  significatif  s'il  était  permis  de  lui  attribuer  une  grande  va- 
leur. 


NATURE  DES  BATIMENTS. 

Vaisseaux  de  ligne 

Frégates. 

Corvettes .  ...;.... 
Bateaux  à  vapeur. 


MORTS 

sur    lOCO. 


7,6 
9,0 
8,1 
5,5 


RÉFORAIÉS 

sur  1000. 


22,1 
17,5 
20,1 
13,0 


TOTAL. 

29,7 
26,5 
28,1 
18,4 


(1)  L'acci'oissement  général  des  proportions  des  navires  est  un  fait  qui  est  connexe 
de  celui  du  rôle  de  plus  en  plus  considérable  que  joue  la  vapeur.  En  effet,  sur 
57,258  navires  de  commerce,  les  voiliers  jaugent  en  moyenne  263  tonneaux  et  les 
steamers  650.  L'art  nautique  a  réalisé,  dans  ces  dernières  années,  en  fait  de  grands  na- 
vires, des  prodiges  véritables  et  qui  laissent  bien  loin  derrière  eux  tout  ce  qu'on  avait 
fait  jusqu'ici.  Le  Great-Eastern  de  306  mètres  de  long  et  de  26  mètres  de  large  a  été 
le  père  de  cette  lignée  de  géants.  La  Citt/  of  Peking  de  \a,  Pacific  Mail  Steimship  Com- 
pany, la  Liguria,  la  Britannia^  le  Bothnia  de  la  Compagnie  Cunnard,  constituent  avec  lui 
les  six  plus  grands  navires  du  monde.  On  a  calculé  assez  curieusement  que  ces  na- 
vires ont  un  tonnage  de  plus  de  36,000  tonneaux,  que  leur  longueur  d'ensemble  égale 
près  d'un  kilomètre  (983  m.),  et  que,  mis  côte  à  côte,  leur  largeur  est  de  93  mètres. 
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Ce  tableau  est  instructif  :  il  montre  d'abord  que  les  vaisseaux, dans  une 
station,  sont  les  plus  maltraités  de  tous;  en  second  lieu,  par  les  chiffres 
favorables  qu'il  produit  relativement  aux  bateaux  à  vapeur,  et  qui  sont 
en  opposition  formelle  avec  lu  vérité,  il  montre  combien,  pour  élucider 
des  questions  semblables,  il  importe  de  ne  pas  trop  se  fier  aux  statis- 
tiques lorsque  celles-ci  sont  en  contradiction  avec  les  données  consa- 
crées par  l'expérience  du  plus  grand  nombre. 

Boudin,  cherchant  à  arriver  à  une  comparaison  exacte  de  la  mor- 
talité des  armées  de  terre  et  de  mer,  a  réuni  aussi  quelques  matériaux 
pour  la  solution  du  problème  qui  nous  occupe.  Dans  une  période  de 
trois  ans  (1834-37),  28,908  marins  stationnés  dans  la  Méditerranée  et 
en  Espagne  ont  fourni  sur  les  différents  navires  les  proportions  suivantes 
de  maladies  et  de  décès  : 


XATURE    DES  BATIMENTS. 


Vaisseaux  de  72  et  au-dessus. . 

Frégates 

Corvettes 

Navires  à  vapeur 


NOMBRE 
de    malades . 


17G44 
6175 

5'^27 
1212 


PROPORTION 

sur   10000. 


1171,9 

922,7 

l-^05,'i 

1217,4 


REFORMES 
ou  morts. 


388 

177 

136 

17 


PROPORTION 

sur  lûOO. 


29,7 
18,5 

28,2 


D'oia  nous  pouvons  conclure  encore  :  1°  que  les  vaisseaux  sont  plus 
insalubres  que  les  autres  catégories  de  navires  ;  2°  que  la  mortalité  et  le 
nombre  des  maladies  (circonstance  qu'il  importe  de  ne  point  oublier) 
peuvent  classer  les  navires  dans  un  ordre  tout  à  fait  inverse;  3°  enfin, 
que  l'insalubrité  des  navires  à  vapeur  l'emporte  encore  sur  celle  des 
vaisseaux  (121,7  p.  100  au  lieu  de  117). 

ha.  îcé§,3.[e  la  Sibylle,  commandant  la  station  des  Antilles  (1851-53), 
présenta  aussi  un  nombre  proportionnel  de  malades  plus  considérable 
que  les  brigs  VOlivier  et  le  Génie,  qui  composaient  la  même  station. 

M.  Beau,  dans  l'escadre  de  l'Océan,  M.  Maisonneuve,  dans  celle  de  la 
mer  Noire,  ont  également  constaté  que,  de  tous  les  navires  à  voiles,  les 
vaisseaux  étaient  ceux  qui  avaient  fourni  les  chiffres  les  plus  élevés  de 
malades,  soit  dans  les  circonstances  ordinaires,  soit  en  temps  d'épidémie. 
Gomment  peut-on  s'expliquer  cette  singularité?  Dans  la  plupart  des 
stations,  le  bâtiment-amiral,  malgré  la  fréquence  de  ses  relâches,  la  fa- 
cilité de  son  ravitaillement  en  vivres  frais,  les  ressources  matérielles  et 
morales  toutes  spéciales  qu'il  peut  se  créer,  est  ordinairement  plus 
maltraité  que  tous  les  autres.  D'oîi  lui  vient  donc  ce  privilège  fâcheux  ? 
Deux  circonstances'  l'expliquent  suivant  nous  :  1°  l'agglomération  ab- 
solue d'un  nombre  considérable  d'hommes  dans  un  espace  resserré  ; 
2°  la  difficulté  de  l'aération  du  faux  pont  des  bâtiments  à  batteries. 
FoNSSAGRivES,  Hyg.  nav.  22  ^ 


338  INFLUENCES   DU   NAVIRE. 

Ces  documents  sont  insuffisants,  je  le  reconnais  volontiers,  mais  ils 
cadrent  avec  une  impression  générale  acceptée  par  beaucoup  de  méde- 
cins de  la  marine  et  ils  me  paraissent,  par  cela  même,  ne  pas  être  dénués 
de  toute  valeur. 

ARTICLE  IV 

VOILIERS  ET  STEAMERS. 

La  vapeur,  ce  levier  de  l'industrie  moderne  dont  le  génie  humain  n*a 
pas  encore  mesuré  toute  la  puissance,  mais  au  delà  duquel  il  rêve  et 
entrevoit  déjà  quelque  chose  de  plus  parfait,  a  changé  la  face  de  la  navi- 
gation et  a  introduit  dans  l'hygiène  de  l'homme  de  mer  des  modifications 
considérables. 

On  sait  les  origines  de  la  navigation  à  vapeur.  Cette  mémorable  inven- 
tion a  eu  le  sort  de  toutes  les  autres  ;  elle  a  dormi  longtemps  dans  ses 
langes,  niée,  raillée  ou  oubliée,  avant  d'affirmer  sa  vitalité  et  sa  puis- 
sance. Navarette  a  attribué  à  Blasco  de  Garay  le  premier  essai  d'un  mo- 
teur à  feu  pour  la  navigation.  Ce  marin  fit  marcher  dans  le  port  de 
Barcelone  un  bateau  de  200  tonneaux,  la  Trinidad,  à  l'aide  de  chaudières 
d'eau  bouillante  mettant  des  roues  en  mouvement.  Cette  expérience  eut  lieu 
le  17  juin  1543.  Son  authenticité  a  été  contestée,  il  est  vrai,  par  Arago, 
mais  il  serait  difficile  cependant  de  considérer  ce  document  comme  apo- 
cryphe. Quoi  qu'il  en  soit,  l'invention  de  Blasco  de  Garay  attendait, 
pour  être  viable,  le  génie  de  Fulton  qui,  au  commencement  du  siècle, 
fit  marcher  sur  la  Seine  le  premier  steam-boat.  C'est  en  1818  seulement 
que  l'Angleterre  songea  à  utiliser  la  vapeur  pour  les  grandes  navigations, 
et  en  1838  deux  steamers  de  cette  nation,  le  Swius  et  le  G7^eat-  Western 
firent  les  premiers  la  traversée  de  l'Océan  atlantique.  On  sait  les  services 
que  le  Sphinx,  l'un  de  nos'  premiers  bateaux  à  vapeur,  rendit  en  1830 
pendant  l'expédition  d'Alger  (1).  Les  grandes  frégates  à  vapeur  à  aubes, 
tels  que  le  Gomer  et  VAsmodée  (2),  parurent  quelque  temps  le  nec  plus 
ultra  de  ces  nouvelles  machines  maritimes. La  substitution  del'héhce  aux 
aubes  a  marqué  un  nouveau  pas  dans  cette  révolution,  et  enfin  l'appa- 
rition des  cuirassés  qui  ont  déjà  affirmé  dans  toutes  les  mers,  voire 
même  dans  le  Pacifique,  leur  aptitude  aux  grandes  navigations,  a  com- 
plété cette  révolution.  La  vapeur  a  décidément  vaincu  la  voile,  pour  la 
marine  de  combat,  mais  la  marine  marchande  , utilisera  toujours  cette 

(1)  Quelques  rares  avisos  à  vapeur  à  aubes  de  160  chevaux,  tels  que  le  Narval,  re- 
présentants d'un  ordre  de  choses  disparu,  viennent  d'achever  tout  récemment  leur 
carrière  maritime.  Le  Cygne,  le  Phaèton,sev\ent  encore  dans  la  rivière  Saint-Louis,  au 

Sénégal. 

(2)  J'ai  fait  sur  VAsmodée,  frégate  à  vapeur  de  450  chevaux,  ma  première  campagne 
et  je  me  rappelle  l'admiration  qu'excitait  ce  navire  dont  les  proportions  et  la  puis- 
sance motrice  ne  semblaient  pas  devoir  être  dépassées.  Les  choses  ont  marché  depuis 
trente-cinq  ans. 
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force  naturelle  du  vent  qui  ne  coûte  rien  et  dont  l'aclion  auxiliaire  d'un 
moteur  à  feu  redresse  d'ailleurs  les  défaillances.  Quel  siècle  que  le  nôtre 
qui  aura  vu  naître  la  navigation  à  vapeur,  le  télégraphe,  le  chloroforme, 
et  quelles  excuses,  à  la  rigueur,  pour  les  bouffées  vaniteuses  qui  mon- 
tent de  temps  en  temps  à  la  tête  de  l'humanité! 

La  marine  marchande,  qui  a  suivi  d'abord  avec  une  certaine  lenteur 
celte  transformation,  commence  à  en  sentir  le  prix  ;  elle  est  stimulée 
dans  cette  voie  par  le  percement  de  l'isthme  de  Suez  et  l'on  peut  entre- 
voir l'époque  assez  prochaine  oti  la  vapeur  dominera  dans  la  grande 
navigation  commerciale  comme  elle  domine  dans  les  navires  de  combat. 

On  a  la  preuve  de  cette  tendance  dans  l'extension  rapide  que  prend 
aujourd'hui  la  marine  marchande  à  vapeur  dans  les  différents  pays.  En 
1875,  on  évaluait  à  61,654  le  nombre  des  navires  de  commerce  de 
toutes  les  nations,  ce  qui  répond  au  chiffre  de  17,994,709  tonneaux. 
Sur  ce  chiffre,  il  y  avait  56,289  voiliers  et  5,365  vapeurs.  Le  tonnage 
moyen  des  voiliers  était  de  250  tonneaux  et  celui  des  steamers  de  650 
tonneaux  environ.  Il  faut  en  conclure  que  Taccroissement  de  la  marine 
de  commerce  à  vapeur  tend  à  diminuer  le  nombre  des  petits  bâtiments. 

Les  Anglais  tiennent  le  premier  rang  au  point  de  vue  du  chiffre  des 
steamers  de  commerce  et  en  ont  à  eux  seuls  3,002,  c'est-à-dire  plus  de 
la  moitié  du  nombre  total.  Viennent  ensuite  les  Américains  (613),  les 
Français  (315),  les  Allemands  (220),  les  Espagnols  (212),  les  Russes  (144), 
les  Hollandais  (107),  etc.  Si  je  compare  ces  diverses  marines  au  point  de 
vue  de  la  force  comparative  moyenne  de  leurs  steamers  de  commerce, 
je  trouve  que  les  Allemands  ont  les  plus  forts  navires  à  vapeur  (854  ton- 
neaux en  moyenne),  viennent  ensuite  les  Américains  (821),  les  Anglais 
(663),  les  Français  (652),  les  Hollandais  (651),  les  Espagnols  (495)  et  les 
Russes  (487)  (1). 

Il  n'est  pas  sans  intérêt  d'ajouter  à  ces  chiffres  ceux  qui  expriment  le 
mouvement  de  transformation  progressive  de  la  marine  voilière  en  ma- 
rine à  vapeur. 

En  Angleterre,  de  1840  à  1869,1e  tonnage  à  vapeur  est  devenu  11  fois 
et  quart  plus  considérable.  En  1841,  on  avait  construit  48  steamers 
jaugeant  11,363  tonneaux;  en  1870  on  en  a  construit  376  jaugeant 
259,000  tonnes,  elle  chiffre  des  steamers  lancés  a  excédé  sensiblement 
celui  des  voiliers  mis  à  la  mer.  Enfin  en  1869  et  1870  les  steamers  ont 
coopéré  dans  la  même  mesure  que  les  voiliers  aux  transports  commer- 
ciaux de  l'Angleterre. 

Les  chiffres  suivants, que  j'emprunte  au  Journal  des  Économistes, mon  ^ 
trent  que  si  la  révolution  qui  substitue  la  vapeur  à  la  voile  marche  plus 
timidement  chez  nous  qu'en  Angleterre,  elle  tend  au  môme  résultat. 

(1)  Voir  Jules  Merchant,  Progrès  de  la  marine  à  vapeur  {Journal  des  Economises, 
1875,  p.  239). 
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En  1849  nous  n'avions  que  89  steamers  représentant  moins  delO,000  ton- 
neaux; en  1869  notre  marine  marchande  à  vapeur,  y  compris  les  paque- 
bots, était  représentée  par  284  navires  jaugeant  ensemble  106,630  ton- 
neaux (1);  en  1875,  ce  chiffre  a  atteint  315  navires  jaugeant  205,499 
tonneaux.  On  voit  qu'en  vingt-cinq  ans,  le  nombre  de  nos  steamers  de 
commerce  a  plus  que  triplé  et  que  le  chiffre  du  tonnage  de  cette  marine 
est  devenupresque  vingt  fois  plus  considérable  ;  il  a  doublé  depuis  1869. 
Qu'en  conclure  si  ce  n'est  que,  l'accroissement  du  tonnage  marchant  six 
fois  plus  vite  que  l'accroissement  du  nombre  des  navires,  ceux-ci  présen- 
tent des  proportions  de  plus  en  plus  spacieuses,  fait  auquel  l'I^ygiène 
navale  ne  saurait  demeurer  indifférente. 

Quant  à  la  marine  de  guerre,  sa  transformation  est  un  fait  accompli, 
et  c'est  à  peine  si  la  voile  conserve  encore  pour  des  types  accessoires  son 
rôle  restreint  et  auxiliaire. 

L'hygiène  navale  doit,  en  présence  d'une  transformation  qui  marche 
avec  une  telle  rapidité,  se  demander  quels  sont  les  avantages  qu'elle 
peut  attendre  de  cette  révolution  ou  les  sacrifices  qu'elle  doit  lui  impo- 
ser. Et  cela  est  d'autant  plus  urgent  que  le  type  architectural  des  navires 
mus  par  la  vapeur  a  dû  être  profondément  remanié  pour  loger  le  mo- 
teur et  les  masses  considérables  de  combustible  qui  doivent  l'alimenter. 

Les  conditions  nouvelles  créées  à  Thygiène  par  l'emploi  de  la  vapeur 
me  semblent  pouvoir  être  ramenées  aux  suivantes  :  1°  température  ac- 
crue ;  2°  trépidation  et  bruit  ;  3°  humidité  plus  grande  ;  4  causes  plus 
nombreuses  d'intoxication  saturnine  ;  5°  rapidité  excessive  des  traver- 
sées. 

1"  Un  kilogramme  de  houille  fournit,  en  brûlant,  700  calories,  c'est-à- 
dire  la  quantité  de  chaleur  susceptible  de  porter  7  litres  d'eau  de  0"  à 
l'ébullition.  Un  tonneau  de  houille  fournira  1,000  fois  cette  quantité  de 
chaleur  et  les  100  tonneaux  de  ce  combustible  consommés  en  vingt-quatre 
heures  par  quelques  moteurs  maritimes  dégageront  une  quantité  de  cha- 
leur suffisante  pour  porter  à  l'ébullition  700'^'=  d'eau.  Quoique  la  plus 
grande  partie  de  celte  chaleur  soit  perdue  par  sa  transformation  en 
mouvement  et  sa  dissipation  au  dehors  par  les  gaz  qui  trouvent  issue 
par  le  tuyau,  on  comprend  que  ce  qui  en  reste  est  très-suffisant  pour 
influencer  leur  thermométrie  intérieure. 

Or,  la  navigation  s'accomplissant  plus  souvent  dans  les  latitudes 
chaudes  que  dans  les  pays  froids,  le  rayonnement  dans  les  flancs  d'un 
navire  de  l'immense  quantité  de  chaleur  dégagée  de  la  combustion  de 
la  houille  ne  sauiait  être  considéré  comme  indifférent  pour  la  santé. 
Celle  influence  se  fait  sentir  de  deux  façons  :  directement,  en  débilitant 
l'économie  et  en  préjudiciant  au  bien-être  ;  indirectement,  en  mainte- 

(1)  J'ai  calculé  ces  chiffres  sur  les  éléments  fournis  parle  Répertoire  général  du  Bu- 
reau-Fe/ito  pour  1874-1875.  Cette  statistique  n'embrasse  que  les  navires  de  mer. 
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nantdans  l'intérieur  du  bâtiment  une  température  favorable  aux  fermen- 
tations. J'ai  montré,  quand  je  me  suis  occupé  de  la  thermométrie 
nautique,  la  distance  qui  sépare,  sous  ce  rapport,  les  voiliers  des 
steamers.  On  invoque  bien,  il  est  vrai,  comme  compensation  à  cet  in- 
convénient, le  bénéfice  des  courants  d'air  que  la  machine  met  en  mou- 
vement par  la  chaleur  qu'elle  rayonne,  mais  c'est  là  une  ventilation 
imparfaite,  irrégulière  et  sur  laquelle  il  serait  imprudent  de  compter. 
D'ailleurs  le  fait  même  de  la  présence  de  la  machine  et  de  ses  annexes 
et  des  soutes  à  charbon  cloisonne  le  bâtiment,  le  divise  en  comparti- 
ments presque  absolument  isolés  les  uns  des  autres  et  devient  plutôt  une 
entrave  à  une  aération  naturelle. 

La  cale  des  vapeurs  (toutes  choses  égales  d'ailleurs,  bien  entendu, 
est  d'une  fétidité  plus  habituelle^  et  l'infection  sulfhydrique  y  prend  une 
intensité  plus  grande  que  sur  les  voiliers.  La  température  élevée,  les 
escarbilles  pyriteuses,  véritables  réservoirs  d'hydrogène  sulfuré,  qui  le 
dégagent  au  contact  de  matières  organiques,  en  particulier  des  matières 
grasses  de  la  machine  (1),  qui  pénètrent  dans  la  sentine,  telles  sont  les 
causes  principales  de  cette  infection  de  la  cale  des  steamers  (2).  Je  dois 
dire  cependant  que  la  substitution  du  fer  au  bois  pour  la  construction 
des  coques  a  réalisé,  à  ce  point  de  vue,  un  bénéfice  réel,  et  que  les 
steamers  en  tôle  peuvent  maintenant,  quand  ils  le  veulent,  avoir  une 
cale  très-propre  et  exempte  de  toute  fétidité  appréciable. 

2»  La  trépidation,  qui  n'existait  qu'accidentellement  à  bord  des  voi- 
liers et  dans  ces  coups  de  fouet  que  produisent  des  mouvements  vio- 
lents de  tangage,  est  constante  sur  les  vapeurs,  et  là,  elle  est  d'une  na- 
ture particulière  :  c'est  un  frémissement  permanent,  une  vibration 
engendrée  par  le  jeu  de  la  machine  et  la  réaction  de  la  vapeur  sur  les 
parois  des  chaudières.  Cette  sensation  est  particulièrement  désagréable 
et  on  peut  la  considérer  comme  une  cause  de  mal  de  mer,  chez  les 
sujets  impressionnables,  sans  abstraire,  bien  entendu,  la  part  à  réserver 
à  la  température  et  aux  odeurs  de  la  machine,  aussi  bien  qu'à  la  lon- 
gueur, d'habitude  considérable,  de  ces  navires  qui,  plaçant  les  patients  à 


(1)  La  quantité  de  matières  grasses  consommées  dans  les  machines  est  considé- 
rable. Les  règlements  allouent  aux  machines,  par  tonneau  de  charbon  consommé, 
2''i',500  d'huile  et  l'^i^STO  de  suif.  L'emploi  des  plateaux  de  réception  et  la  surveillance 
de  la  lubrifaction  répondent  à  un  double  intérêt  d'économie  et  de  salubrité.  On  parle 
€n  ce  moment  d'un  alliage,  la  métaline,  imaginé  en  Amérique  par  le  D"'  Stuart  Guyune 
et  qui,  interposé  aux  pièces,  dispenserait  de  tout  graissage.  Ce  serait  une  grande 
amélioration. 

(2)  Cette  infection  sulfhydrique  de  la  cale  des  steamers,  s'étend  jusqu'à  certains  cui- 
rassés. C'est  ainsi  que  M.  Quémar  a  constaté,  à  bord  de  la  Normandie  et  du  Solferino, 
l'abondance  des  émanations  sulfureuses.  La  désinfection  de  la  cale  de  ce  dernier  na- 
vire ne  put  même  jamais  être  obtenue  (Quémar^  Étude  sur  les  conddions  hyg.  des  bâli- 
menis  cuirassés  in.  Arch.  de  méd.  nav.  1856,  t.  V^  p.  466).  Cet  état  contraste  avec  ce- 
lui delà  cale  des  grands  cuirassés  de  l'escadre  actuelle  de  la  Méditerranée  (1875)  dont 
la  cale,  au  contraire,  peut  être  maintenue  sèche  et  inodore. 
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l'extrémité  de  bras  de  leviers  plus  longs,  leur  communiquent  avec  plus 
d'intensité  les  mouvements  de  tangage  du  navire. 

Quant  au  bruit,  dont  l'action  ne  saurait  non  plus  être  abstraite,  il  est 
autrement  intense  sur  les  navires  à  vapeur  que  sur  les  navires  à  voiles 
et  particulièrement  sur  les  steamers  en  fer. 

3°  L'humidité  de  la  cale  des  vapeurs  est  aussi  plus  considérable  ;  cet 
inconvénient  n'est  pas  inhérent  à  la  nature  de  ces  bâtiments,  mais  bien 
à  des  pratiques  vicieuses  et  qu'on  pourrait  éviter,  en  particulier  celle  qui 
consiste  à  laisser  écouler  dans  la  cale  le  reste  de  l'eau  des  chaudières  au 
momentoù  on  abat  les  feux;  il  faudrait  aussi  rafraîchir,  avant  de  l'envoyer 
aux  caisses,  l'eau  fournie  par  les  appareils  de  distillation  annexés  à  la 
machine.  J'ai  déjà  indiqué  ces  sources  de  l'humidité  à  bord  des  navires. 

4°  Je  signalerai  enfin  la  fréquence  plus  grande  des  intoxications  sa- 
turnines sur  ces  bâtiments;  il  y  a  à  cela  deux  raisons  :  les  quantités 
plus  considérables  de  plomb  en  œuvre  et  de  plomb  manié;  la  tempé- 
rature qui  peut  être,  pour  les  particules  plombiques,  un  moyen  de 
diffusion  plus  rapide  et  qui,  provoquant  la  sueur,  met  le  plomb  au  con- 
tact d'un  liquide  acide  et  salé  susceptible  de  faciliter  la  dissolution  et 
l'absorption  de  cette  substance  chez  les  •chauffeurs  et  les  mécaniciens 
qui  préparent  ou  appliquent  le  mastic  au  minium. 

5*  Je  me  demandais  enfin  dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage 
si  les  émanations  dégagées  de  la  houille  placée  dans  les  soutes,  et  par 
une  sorte  de  distillation  lente  sous  l'influence  de  la  chaleur  concentrée 
dans  ces  soutes,  placées  au  voisinage  de  la  machine,  ne  pouvaient  pas,  ne 
devaient  pas,  exercer  sur  la  santé  des  équipages  une  influence  dange- 
reuse, et  je  me  croyais  fondé  à  y  voir  une  cause  possible  de  la  colique 
sèche  dont  je  plaçais  alors  l'origine  dans  uhe  étiologie  t\  laquelle  j'ai 
renoncé  depuis.  J'invoquais,  à  ce  propos,  la  ressemblance  incomplète 
de  physionomie  de  la  colique  sèche  avec  la  maladie  décrite  sous  le 
nom  d'anémie  des  mineurs  cfAnzin  (1).  Les  considérations  que  j'ai  expo- 
sées plus  haut,  en  ralliant  mon  esprit  à  l'idée  de  l'origine  saturnine  de 
la  colique  sèche  des  pays  chauds,  m'ont  fait  abandonner  cette  idée, 
mais  rien  ne  me  prouve  que  ces  émanations  du  charbon,  si  elles  ne  peu- 
vent produire  cette  maladie,  doivent  rester  sans  influence  sur  la  santé 
des  équipages  (2).  Il  y  a  là,  au  moins,  un  point  qui  mérite  d'ap- 
peler l'attention  des  médecins  de  la  marine.  Quoi  qu'il  en  soit,  il  y 
aurait  toujours  avantage  à  ventiler  les  soutes  à  charbon,  ce  serait  une 

(1)  Tanquerel  des  Planches,  Note  sur  l'anémie  d'Anzin  in  Joiirn.  de  méd.  de  Fou- 
quier,  Trousseau  et  Beau,  1843,  p.  109. 

(2)  Les  houilles  françaises  employées  sur  nos  navires  n'y  sont  introduites  qu'à  l'état 
de  briquettes  ou  d'agglomérés.  J'ai  signalé  plus  haut  l'influence  que  ces  agglomérés 
peuvent  exercer  sur  la  santé  des  matelots  employés  aux  travaux  de  chargement  du 
charbon  (Voy.  à  ce  propos  le  mémoire  intitulé:  Influence  que  peuvent  avoir  sur  la  santé 
publique,  les  agglomérés  de  houille,  préparés  ait  moyen  du  goudron  minéral,  in  Ann. 
d'hyg.publ.  1859,  t.  XII). 
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garantie  pour  la  salubrité  et  une  sécurité  en  vue  des  dangers,  toujours 
imminents,  de  l'incendie  de  ces  soutes. 

Voilà  sans  doute  bien  des  inconvénients  qui  semblent  incriminer 
l'hygiène  de  ces  navires  et  assurer  la  supériorité  aux  anciens  voiliers, 
mais  les  vapeurs  ont  des  compensations  :  leurs  proportions  sont  plus 
spacieuses  eu  égard  à  l'effectif  de  leurs  équipages,  et  les  logements  y 
valent,  en  général,  mieux  que  sur  les  types  correspondants  des  voiliers  ; 
il  y  pénètre  plus  d'air  et  de  lumière  ;  mais  surtout  (avantage  immense 
et  auquel  on  peut  rapporter,  sinon  la  disparition,  au  moins  la  remar- 
quable atténuation  du  scorbut  nautique),  les  traversées  sont  devenues 
courtes  et  les  ravitaillements  en  vivres  frais  ont  affranchi  le  régime  du 
matelot  de  sa  monotonie  et  réduit  au  minimum  le  rôle  des  aliments  de 
conserve,  y  compris  le  biscuit.  Enfin  on  peut,  en  employant  une  faible 
partie  de  la  force  de  la  machine,  exonérer  les  équipages  de  certains 
travaux  de  force  qui  leur  imposaient  une  fatigue  sans  compensation. 

Tout  bien  compensé,  et  en  admettant  qu'on  arrive,  à  force  de  soins 
et  d'industrie,  à  faire  disparaître  ceux  des  inconvénients  des  vapeurs 
qui  sont  amovibles,  ces  bâtiments  auront  réalisé  en  hygiène  un  incon- 
testable progrès.  Mais  il  restera  virtuel  tant  qu'on  n'aura  pas  utilisé  la 
chaleur  et  le  mouvement  des  moteurs  maritimes  pour  la  ventilation 
méthodique  de  ces  navires. 

Le  jugement  que  je  porte  ici  sur  la  valeur  sanitaire  comparée  des 
steamers  et  des  voiliers,  éclairé  par  la  réflexion  et  par  l'expérience, 
diffère  sensiblement  de  celui  que  j'ai  formulé,  il  y  a  vingt  ans,  sur  la 
même  question,  mais  il  n'est  pas  en  contradiction  avec  lui. 

«  Lorsque  les  premiers  steamers  furent  lancés,  disais-je,  on  crut  que 
leurs  larges  proportions  et  leur  peu  d'encombrement  relatif  mettraient 
leurs  équipages  dans  des  conditions  de  salubrité  très-avantageuses,  et 
nous-même,  pendant  notre  navigation  sur  l'une  des  deux  premières 
frégates  à  vapeur  que  posséda  notre  marine,  YAsmodée,  nous  résolvions 
la  question  dans  ce  sens;  nous  vîmes  plus  tard  que  nous  attribuions  au 
bâtiment  lui-même  une  immunité  qu'il  fallait  rapporter  tout  entière  à 
la  nature  de  la  navigation.  Tant  que  nos  bateaux  à  vapeur  naviguaient 
isolés  ou  bornaient  leurs  voyages  à  de  simples  excursions  sur  nos  côtes, 
la  comparaison  de  leur  salubrité  avec  celle  des  navires  à  voiles  était 
complètement  impossible  à  établir,  mais  bientôt  la  confiance  dans  la 
navigabilité  des  steamers  de  guerre  s'accrut,  et  ils  allèrent,  devancés 
d'ailleurs  par  la  marine  anglaise,  montrer  dans  les  deux  Océans  cette 
conquête  nouvelle  du  génie  humain.  A  partir  de  cette  époque,  la  plu- 
part de  nos  grandes  stations  se  composèrent  à  la  fois  de  navires  des  deux 
catégories,  et  les  vapeurs  subirent  des  influences  climatériques  aux- 
quelles ils  avaient  jusque-là  échappé.  Il  devenait  bien  intéressant  d'ob- 
server comment  ils  réagissaient  contre  elles.  Deux  stations  au  Sénégal  : 
la  première  en  1848,  à  Tépoque  oti26  de  nos  navires  y  furent  réunis  en 
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escadre;  la  seconde  en  1830,  où  notre  position  de  médecin  de  divi- 
sion nous  permettait  de  tirer  meilleur  parti  encore  de  cette  expérience, 
quoiqu'elle  ne  roulât  que  sur  un  nombre  restreint  de  navires,  ont  com- 
plètement assis  notre  opinion  sur  la  salubrité  relative  des  vapeurs  et 
des  bâtiments  à  voiles.  C'est  là,  du  reste,  un  sentiment  très-répandu 
parmi  les  médecins  de  la  marine  ;  les  navires  à  vapeur  sont  évidemment 
plus  insalubres  que  les  navires  à  voiles. 

«  Ici,  nous  pouvons  disposer  de  deux  méthodes  de  comparaison  à  la 
fois:  de  la  statistique  et  de  l'induction;  leurs  résultats  se  confirment 
de  la  manière  la  plus  démonstrative. 

«  Pendant  l'année  1846,  les  7  navires  à  vapeur  composant  la  station  de 
la  côte  ouest  d'Afrique  étaient  montés  par  un  effectif  de  948  hommes. 
Ils  fournirent  851  malades  et  49  décès  ou  renvois  en  France,  c'est-à-dire 
89,7  p.  100  de  maladies,  et  5,1  p.  100  de  décès  ou  de  congés.  D'un 
autre  côté,  les  21  navires  à  voiles  (non  compris  les  deux  hôpitaux  flot- 
tants, VAube  et  VAdour,  réunissant  un  effectif  de  1344  hommes),  ont 
donné  119,6  p.  100  de  malades  et  3  p.  100  de  décès  ou  de  congés.  On 
le  voit,  les  vapeurs  de  l'escadre  ont  fourni  plus  de  décès  que  les  navires 
à  voiles  (5  p.  100  au  lieu  de  3  p.  100)  ;  s'ils  ont  eu  une  proportion  moins 
considérable  de  malades  (89,7  p.  100  au  lieu  de  119,4  p.  100),cetavan- 
tage  n'est  réellement  qu'apparent,  car  la  navigation  des  vapeurs  et  celle 
des  navires  à  voiles  était  essentiellement  différente,  les  premiers  croisant 
sur  les  côtes,  les  seconds,  au  contraire  (presque  tous  goélettes  ou  brigs- 
avisos)^  hantant  de  préférence  les  rivières  et  l'archipel  insalubre  des 
Bissagos  et  y  puisant  les  germes  d'épidémies  qui  ont,  dans  ce  relevé, 
accru  d'une  manière  tout  accidentelle  Is  nombre  de  leurs  malades. 

«  Si,  au  heu  de  comparer  la  salubrité  des  navires  à  voiles  et  à  vapeur 
par  ces  relevés  généraux,  oh  tant  d'éléments  d'erreur  peuvent  se  glisser, 
on  recherche  dans  quelles  proportions  les  uns  et  les  autres  sont  mal- 
traités par  les  épidémies,  l'insalubrité  des  vapeurs  devient  encore  bien 
plus  apparente. 

«Dans  l'escadre  combinée  de  la  Baltique,  lors  de  l'épidémie  de  choléra 
de  Baro-Sund  et  de  Bomard-Sund,  les  bâtiments  à  vapeur  et  les  vais- 
seaux à  hélice  ont  notablement  plus  souffert  que  les  navires  à  voiles. 
C'est  ainsi  que  le  Duke  of  Wellington  a  perdu  150  hommes;  VAu&ter- 
litz,  52  ;  le  Duguesclin^  celui  des  bâtiments  à  voiles  qui  a  le  plus  souffert, 
n'a  perdu  que  14  hommes;  les  autres  vaisseaux  n'en  ont  perdu  que  6, 
7,  8.  L'aviso  à  vapeur  le  Laborieux  est,  de  tous  les  navires,  celui  qui  a 
fait  comparativement  les  pertes  les  plus  fortes  :  le  choléra  lui  a  enlevé 
13  hommes  sur  60  ou  70,  c'est-à-dire  1/6''  environ  de  son  équipage. 
Les  vaisseaux  à  hélice  anglais  furent  sensiblement  plus  maltraités  que 
les  nôtres  (1).  » 

(l)  Fonssagrives,  Hygiène  navale,  l""*  édition,  1856,  p.  309. 
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Les  choses  ont  sans  doute  changé  depuis,  et  si  ces  chiffres  (auxquels 
j'attribuais  peut-être  une  signification  exagérée  eu  égard  à  leur  exiguité) 
attribuent  aux  voiliers  une  supériorité  sur  les  steamers  de  la  même  esca- 
dre, il  faut  sans  doute  faire  la  part  des  conditions  anormales  de  la  vie  du 
personnel  de  la  machine.  Je  ne  puis,  il  est  vrai,  en  juger  que  par  induc- 
tion, mais  je  crois  que  les  steamers  en  tôle,  avec  les  vastes  proportions 
qu'ils  ont  aujourd'hui,  et  avec  les  perfectionnements  de  construction  et 
d'installation  qu'ils  ont  reçus  depuis  vingt  ans,  seraient  dans  des  con- 
ditions bien  meilleures  que  les  anciens  steamers  en  bois  et  supporte- 
raient avantageusement,  comme  salubrité,  la  comparaison  avec  les  na- 
vires en  bois  des  types  correspondants.  J'appelle  l'attention  des  médecins 
de  la  marine  sur  ce  problème.  Il  n'a  du  reste  qu'un  intérêt  purement 
spéculatif  puisque  la  marine  à  voiles  s'efface  peu  à  peu,  et  qu'il  s'agit 
simplement  d'améliorer  la  valeur  des  bateaux  à  vapeur  sans  prétendre 
arrêter  une  révolution  qui  est  faite  dans  les  idées  et  qui  s'accomplit  ra- 
pidement dans  les  faits. 

Qu'on  ventile  les  vapeurs,  et  on  aura,  j'en  suis  convaincu,  écarté  le 
plus  grand  nombre  des  incriminations  qu'on  a  pu  faire  peser  sur  eux. 
D'ailleurs  il  ne  serait  nullement  légitime  d'étendre  aux  grands  steamers 
de  notre  époque  les  reproches  que  l'hygiène  pouvait  adresser  aux  anciens 
vapeurs  de  160  chevaux  qui  étaient  certainement  insalubres  et  qui  ont 
servi  presque  exclusivement  aux  récriminations  dont  les  steamers  ont 
été  l'objet  et  dont  nous  recueillons  encore  les  échos. 

Veut-ondes  preuves  de  Tassainissement  progressif  des  bateaux  à  va- 
peurs depuis  vingt  ans,  sous  l'influence  de  modifications  inspirées  par 
l'hygiène  ou  dont  elle  a  bénéficié  sans  qu'elles  lui  fussent  destinées?  Je 
prendrai  deux  faits  entre  beaucoup:  l'élévation  du  cube  d'encombrement 
et  la  disparition  de  la  colique  sèche. 

Quandj'ai  comparé  jadis,  etpourla  premièrefois,  le  cube  individuel  que 
fournissaient  à  chaque  homme  de  leurs  équipages  l'ensemble  des  types  voi- 
liers et  l'ensemble  des  types  steamers  de  cette  époque,  j'ai  trouvé  que  le 
cube  moyen  d'encombrement  des  voiliers  étant  de3™^648,  celui  des  stea- 
mers était  de  l'"\899  seulement,  différence  énorme  et  dont  je  me  rendais 
compte  par  l'immense  emplacement  qu'occupent  les  soutes  à  charbon  et 
la  machine.  Or,  on  a  élargi  les  proportions  des  vapeurs  plus  rapidement 
qu'on  n'a  augmenté  leur  personnel  (pour  quelques-uns  d'entre  eux,  les 
cuirassés  par  exemple,  l'eff'ectif  a  été  notablement  réduit)  de  sorte  que 
l'encombrement  a  diminué  d'autant. 

La  colique  sèche  accusait  une  prédilection  extrême  pour  les  navires 
à  vapeur  et  j'avais  été  frappé  de  sa  rareté  à  bord  des  bâtiments  à  voiles. 
«  Je  ne  merappelle  pas,  disais-je  à  ce  propos,  pendant  les  quatre  années 
que  j'ai  passées  sur  la  côte  ouest  d'Afrique,  avoir  vu  un  seul  navire  à 
vapeur  qui  n'ait  eu  à  souffrir  de  la  colique  sèche;  quelques-uns  d'entre 
eux,  et  en  particulier  le  Caraïbe,  VFspadon,  l'Australie  el  V Eldorado,  oui 
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même  été  très-rudement  éprouvés,  tandis  que  les  bâtiments  à  voiles  au 
contraire,  plus  nombreux  et  présentant  un  effectif  total  plus  élevé,  ont 
joui  d'une  immunité  remarquable.  Je  m'explique  très-bien,  de  cette  ma- 
nière, la  rareté  de  la  colique  sèche  sur  les  côtes  occidentales  d'Afrique 
avant  l'époque  où  l'on  songea  à  y  envoyer  des  bateaux  à  vapeur.  Dans  la 
station  qui  dura  de  1830  à  1852,  la  frégate  à  vapeur  VEldorado  entra,  ?i 
elle  se«le,  pour  les  H/17  dans  les  cas  fournis  par  l'ensemble  des  bâti- 
ments de  la  division  (1).»  M.Leroy  de  Méricourt  avait  également  noté  la 
fréquejice  plus  grande  de  la  colique  sèche  à  bord  des  bâtiments  à  va- 
peur, et  il  expliquait  cette  circonstance  par  l'abondance  du  gaz  sulfhy- 
drique  qui  se  dégage  des  eaux  de  la  cale  de  la  machine  et  qui  produit  une 
intoxication  lente  (2).  M.Leroy  de  Méricourt  est  fixé  maintenant  comme 
moi,  et  les  beaux  travaux  de  notre  maître  commun,  Am.  Lefèvre,  sur 
l'étiologie  de  la  colique  sèche,  et  la  disparition  à  peu  près  complète 
de  cette  maladie  depuis  l'adoption  de  mesures  propres  à  prévenir  l'in- 
toxication saturnine,  nous  ont  montré  que  cette  prédisposition  spéciale 
de  ces  navires  était  un  fait  amovible  (3). 

C'est  ainsi  que  les  choses  ont  changé  de  face  et  ont  été  éclairées  d'uu 
jour  nouveau  depuis  l'époque  oti  j'émettais  une  opinion  en  conformité 
avec  les  idées  reçues  et  à  laquelle  le  développement  minime  de  la  navi- 
gation à  vapeur  donnait  une  base  évidemment  insuffisante. 

ARTICLE  V 

NAVIRES  EN  BOIS  ET  EN  FER. 

Le  fer  tend  à  se  substituer  au  bois  dans  les  constructions  nautiques 
en  attendant  le  moment  très-prochain  oii  il  cédera  la  place  à  l'acier  (4)  ; 
après  les  coques  en  tôle  sont  venus  les  mâts,  si  ce  n'est  les  gréements 
en  fer;  après  les  mâts  en  fer,  les  ponts  en  tôle.  M,  Reed,  chef  des  cons- 
tructions navales  de  l'amirauté  d'Angleterre,  a  tracé  ainsi  le  tableau  des 
progrès  successifs  du  fer  dans  les  constructions  nautiques.  «  11  y  a,  dit- 
il,  quatre-vingt-trois  ans  seulement,  qu'on  a  construit,  pour  le  service- 
d'un  canal,  le  premier  bateau  de  fer  dont  il  soit  fait  mention  ;  le  premier 

(1)  Fonssagrives,  Mém.  pour  servir  à  Chistoire  de  la  colique  iiervevse  endémique  des^ 
pays  chauds  [Arch.  gén.  de  méd.  I85"2). 

(2)  Leroy  de  Méricourt,  Thèse  cit.,  p.  65. 

(3)  On  a  cru  remarquer  aussi  que  la  fièvre  jaune  avait  sévi  plus  fortement  dans  cer- 
taines épidémies  sur  les  vapeurs  que  sur  les  voiliers,  c'est  ainsi  que  M.  Barat  a  signalé 
la  sévérité  avec  laquelle  l'épidémie  de  1853,  aux  Antilles,  a  atteint  le  Milan,  V Ardent 
et  la  Vedette.  Mais  ces  navires  étaient  des  types  insalubres  et  encombrés. 

(4)  L'acier  entre  de  plus  en  plus  dans  la  construction  des  navires,  et  le  perfectionne- 
ment des  procédés  de  fabrication  des  aciers  tels  que  ceux  de  Witworth,  Bessemer, 
Siemens,  etc.,  assurera  probablement  dans  l'avenir  sa  substitution  au  fer.  En  France, 
\q  Redoutable,  la  Tempête,  le  Tonnerre,  etc.,  admettent  dans  leur  structure  une  grande 
quantité  d'acier,  fabriqué  au  Creusot  et  à  Tèrre-Noire,  près  Saint-Etienne  {Rev.  marit^ 
et  coloniale,  1875,  t.  XLVU,  p.  631). 
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paquebot  à  vapeur  de  fer  ne  date  que  de  cinquante  ans,  et  c'est  seule- 
ment depuis  trente  ans  que  l'on  a  généralement  adopté  les  navires  de 
fer  pour  les  grandes  navigations. 

«Les  premiers  bâtiments  blindés  ont  été  des  batteries  flottantes  con- 
struites à  l'époque  de  la  guerre  de  Grimée,  il  y  a  à  peine  seize  ans,  et 
quant  à  la  première  frégate  blindée,  la  Gloire,  sa  construction  même 
ne  remonte  qu'à  douze  ans  (I).  Aujourd'hui  des  navires  de  fer  sillon- 
nent toutes  les  mers  et  s'arrêtent  à  tous  les  ports  importants;  les  plus 
grands  et  les  plus  beaux  navires  de  commerce  qu'on  construise  sont  en 
fer  (2)  ainsi  que  la  plus  grande  partie  de  notre  marine  marchande,  et 
les  trois  grandes  puissances  navales  du  monde,  l'Angleterre,  la  France 
et  l'Améiique  possèdent  à  elles  seules  plus  de  150  vaisseaux  blindés  de 
toutes  grandeurs,  pendant  que  la  Russie,  la  Prusse,  l'Autriche,  l'Italie 
et  les  autres  puissances  en  ont  à  peu  près  toutes  ensemble  un  nombre 
égal  (3).  » 

Ici  encore  nous  trouvons  à  balancer  des  inconvénients  et  des  avan- 
tages. Les  inconvénients  sont:  1°  la  conductibilité  extrême  de  la  tôle 
pour  le  calorique.  On  sait  que  la  conductibilité  de  l'argent  pour  la  chaleur 
(c'est  le  plus  conductible  des  métaux)  étant  représentée  par  tOO,  celle 
du  fer  est  de  H  ,9  et  celle  du  bismuth,  le  moins  conducteur  des  métaux, 
de  î,9  seulement.  La  conductibilité  du  fer,  sans  être  comparable  à  celle 
d'autres  métaux,  l'argent,  le  cuivre  surtout,  n'en  est  pas  moins  réelle 
quand  on  la  rapproche  de  celle  du  bois,  et  elledoit  exercer  une  influence 
réelle  sur  le  bien-être.  Cette  conductibilité  entre  enjeu  doublement: 
pour  transmettre  de  l'extérieur  à  l'intérieur  la  chaleur  solaire,  pour 
faire  parvenir  dans  toutes  les  parties  du  navire  la  chaleur  qui  rayonne 
d'un  de  ses  points,  et  aussi  pour  dissiper  au  dehors  la  chaleur  inté- 
rieure du  navire  quand  la  température  atmosphérique  est  basse.  J'ai  pu 
constater  au  Sénégal  combien  la  température  des  navires  en  fer  s'élève 
dans  ces  conditions  de  navigatioa  (4),  et  par  contre,  les  voyages  dans  le 
Nord  soumettent  les  équipages  des  navires  en  fer  à  des  abaissements 
beaucoup  plus  sensibles  de  température. 

La  conductibilité  est  aussi  une  condition  de  variations  calorifiques 
brusques  et  incessantes,  le  navire  n'ayant  pas  de  température  propre  et 
la  recevant  des  conditions  intérieures  ou  extérieures,  qui  sont  variables.. 

Enfin  il  faut  rapporter  aussi  à  la  conductibilité  calorifique  de  la  tôle 
cette  humidité  qui  imprègne  tout  à  bord  des  navires  en  fer  dont  les  pa- 
rois, exerçant  sur  l'air  intérieur  l'action  frigorifique  que  le  sol  refroidi 

(1)  L'auteur  écrivait  en   1870.  II  y  a  actuellement  18  ans  que  la  Gloire   a  été  armée. 

(2)  J'ai  dit  plus  haut  que  le  Great-Estern^  a  une  coque  en  fer;  la  tôle  a  accusé,  par 
cette  gigantesque  construction,  son  aptitude  à  se  substituer  partout  au  bois. 

(3)  Reed,  Les  navi;  es  blindés  {Revue  des  cours  scientif.  1870,  t.  VIT,  p.  60). 

(4)  M.  Gestin  qui  a  navigué  sur  un  bâtiment  en  fer,  VÉpervier,a  pu  constater  que  les 
vins  et  les  farines  soumis  à  l'action  d'une  chaleur  intense  aigrissent  rapidement. 


348  INFLUENCES   DU  NAVIRE. 

pendant  les  nuits  d'été  exerce  sur  l'air  libre,  ruissellent  incessamment 
d'une  rosée  profuse.  Aussi  est-on  dans  la  nécessité,  pour  obvier  à  cet 
inconvénient  qui  compromet  la  conservation  des  approvisionnements, 
de  recouvrir  intérieurement  les  murailles  d'une  feuille  de  bois  (t). 

C'est  là  sans  doute  un  grave  inconvénient  que  cette  irrégularité  de  la 
température  et  cette  humidité  produites  par  la  conductibilité  de  la  tôle, 
mais  il  n'est  pas  irrémédiable.  On  finira,  je  n'en  doute  pas,  en  se  basant 
sur  les  lois  de  la  conductibilité  calorifique,  par  trouver  un  enduit  ou 
un  revêlement  intérieur  à  peu  près  inconductibles  et  qui  permettront  à 
ces  navires  de  maintenir  leur  température  propre;  d'ailleurs  beaucoup 
d'entre  eux  sont,  dans  leur  plus  grande  partie,  à  coque  double  empri- 
sonnant entre  ses  deux  enveloppes  une  couche  d'air  qui  y  joue  le  rôle 
isolant  de  la  lame  d'air  des  doubles  fenêtres. 

Quelle  part  faut-il  faire  aux  actions  volta-électriques  qui  doivent 
s'engendrer  sur  les  navires  en  fer  par  les  variations  de  température,  et 
surtout  les  actions  chimiques?  On  sait  combien  les  ingénieurs  se  pré- 
occupent de  ce  grave  problème  de  l'altérabilité  de  la  tôle  par  les  ac- 
tions chimiques  auxquelles  elle  est  soumise  dans  son  contact  avec  l'eau 
de  mer  qui  forme  avec  le  fer  des  carbonates  et  des  oxydes  hydratés  (2). 
Cette  corrosion,  qui  marche  très-rapidement  surtout  à  la  flottaison, 
s'accroît  par  le  voisinage  d'un  autre  métal  formant  avec  la  tôle  un  cou- 
ple électro-moteur;  le  cuivre  est  surtout  dans  ce  cas,  et  cette  influence 
est  telle  que  la  destruction  rapide  de  l'étambot  des  navires  en  fer  par 
le  voisinage  de  l'hélice  en  bronze  fait  songer  à  employer  pour  ces  na- 
vires des  hélices  en  acier.  Aussi  a-t-on  songé  à  recouvrir  la  carène  de 
ces  navires,  d'enduits  divers,  à  la  zinguer,  à  remailler,  à  l'enduire  de 
ciment,  etc.  Un  bon  procédé  de  préservation  est  encore  à  trouver  (3). 
Et  ce  n'est  pas  seulement  la  tôle  extérieure  qui  est  le  siège  d'actions 
chimiques  incessantes.  La  tôle  des  soutes  à  charbon  se  détériore  rapi- 
dement au  contact  des  pyrites  de  la  houille,  et  celte  décomposition, 
s'exerçant  sur  le  fond  des  soutes,  c'est-à-dire  sur  la  coque  même,  peut 

(1)  Voilà  comment  on  peut  s'expliquer  l'humidité  des  navires  en  fer  :  la  tôle  se  re- 
froidit au-dessous  du  point  de  rosée  pour  l'air  ambiant  maintenu  à  un  état  voisin  de  la 
saturation  et  une  partie  de  cette  vapeur  passe  à  l'état  liquide  ;  l'air  qui  s'en  est  débarrassé 
en  partie,  s'éloignant  de  son  point  de  saturation,  pour  sa  température  actuelle,  reçoit 
de  nouvelles. quantités  de  vapeurs  qui  se  déposent,  elles  aussi,  en  partie.  Les  parois  du 
navire  en  tôle,  fonctionnant  comme  des  drosomètres,  deviennent  ainsi  des  appareils  de 
condensation  vaporeuse.  Chaque  feuille  de  tôle  constitue  un  réfrigérant  à  fonctionnement 
continu:  l'une  de  ses  faces,  l'intérieure,  reçoit  la  vapeur  d'eau;  l'autre  face  est  au  contact 
du  corps  refroidissant,  air  extérieur  ou  eau  de  mer  (suivant  qu'il  s'agit  de  portions  de  la 
coque  émergées  ou  immergées),  et  la  condensation  s'opère  par  la  différence  de  tempé- 
rature du  milieu  intéi'ieur  et  du  milieu  extérieur. 

(2)  Voy.  Jouvin,  Action  destructive  da  minium  sur  les  carènes  des  navires  en  fer 
{Comptes  rend.  Acad.  des  se.  1861,  t.  LU,  p.  I0i6).  —  Conservât,  des  navires  en  fer.Notice 
sur  les  procédés  électro-chimiques  de  M.  Jouvin.  Paris,  1868. 

(3)  M.  Mallet,  Sur  la  corrosion  et  la  salissure  des  navires  en  fer.  Naval  Archifects  So- 
ciety. Mars  1872,  analysé  dans  la  Rsv.  marit.et  colon.  1874,  t.  XLl,  p.  137. 
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produire  des  catastrophes  comme  le  fait  du  Golden  Fleece  le  démon- 
tre, elc.  Ces  courants  vollaïques,  qui  agissent  sur  la  substance  des  na- 
vires, sont-ils  sans  influence  sur  la  santé  des  équipages?  il  serait  aussi 
difficile  de  le  nier  que  de  déterminer  la  nature  et  la  mesure  de  cette 
action. 

Quant  à  la  sonorité  de  la  tôle,  elle  est  réelle,  et  je  l'ai  signalée  dans 
un  autre  livre,  comme  un  inconvénient  de  nos  maisons  dans  lesquelles 
les  poutres  en  fer  remplacent  peu  à  peu  le  bois  (1);  le  résonnement  des 
voix,  le  bruit  des  pas  et  des  chocs,  le  retentissement  des  bruits  de  la 
machine  et  de  l'arlillerie,  le  bruissement  de  la  mer  le  long  du  bord, 
sont  autant  de  causes  d'insommie  et  d'irritation  nerveuse  dont  les  effets 
sur  des  organisations  impressionnables  peuvent  devenir  sensibles  à  la 
longue. 

Prenant  en  considération  tous  ces  inconvénients,  je  concluais  de  la 
manière  suivante  dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage  :  «  En  résumé, 
si  l'hygiène  n'envisageait  d'une  manière  égoïste  que  ses  seuls  intérêts, 
elle  souscrirait  volontiers  à  l'abandon  de  cette  sorte  de  bâtiments  qui, 
en  tout  cas,  ne  devraient  jamais,  comme  on  en  a  fait  l'essai  malheureux 
au  Sénégal,  être  employés  à  d'autres  navigations  qu'à  celles  de  nos 
côtes  (2).  » 

C'était  évidemment  trop  sévère  et  trop  sommaire  ;  d'ailleurs  l'art  des 
constructions  nautiques  en  tôle  s'est  perfectionné,  il  progresse  tous  les 
jours  et  l'on  peut  espérer  qu'une  partie  des  inconvénients  que  je  viens 
de  signaler  arriveraient  à  être  atténués  plus  lard.  Et  puis^  indépendam- 
ment des  avantages  techniques  dont  l'hygiène  navale,  pour  être  prati- 
que, doit  tenir  compte  (3),  deux  qualités  inappréciables  recomman- 
dant ces  constructions  :  elles  remplacent  par  une  substance  incorruptible 
la  masse  de  bois  qui  pourrissait  dans  les  bas-fonds  du  navire,  non  sans 
préjudice  pour  la  santé  (4),  et  puis  elles  assurent  les  bénéfices  inappré- 
ciables de  Vétanchéùé  de  la  carène. 

(1)  Fonssagrives,  La  Maison,  Étude  d'hygiène  et  de  bieji-être  domestiques.  Paris,  1870, 
p.  350. 

(2) /(/.,  Traitéd'hyg.  nav.  réédition,  p.  318. 

(3)  Le  tonneau  de  construction  d'un  steamer  enfer  coûte  de  600  à  700  fr.,  et  celui  d'un 
steamer  en  bois  de  5  à  600  fr.  ;  mais  le  premier  dure  plus  longtemps  (25  à  28  ans)  et 
l'entretien  de  sa  coque  est  moins  dispendieux.  Les  coques  en  fer  ont,  il  est  vrai, 
l'inconvénient  de  devenir  rugueuses  au  contact  de  l'eau  de  mer  et  de  perdre  de  leur 
vitesse  plus  que  les  navires  en  bois,  doublés  de  cuivre,  mais  la  force  de  la  machine 
peut  y  suppléer. 

(4)  M.  Gestin  a  remarqué  que  l'eau  delà  sentine  des  navires  en  tôle  est  moins  fétide 
que  celle  des  navires  en  bois,  ce  qui  se  comprend  aisément.  A  bord  des  navires  com- 
prenant l'escadre  de  la  Méditerranée,  on  est  arrivé  en  fait  de  propreté  de  la  cale,  et 
d'inodoréité  de  la  sentine,  à  des  résultats  bien  remarquables  et  que  le  médecin  en  chef 
de  cette  escadre  m'a  fait  constater  avec  un  sentiment  fort  légitime  de  satisfaction  per- 
sonnelle. 
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CHAPITRE    II 

Influences  spéciales  aux  différentes  espèces  de  navire. 

Je  ne  puis  avoir  la  prétention  d'étudier  ici  tous  les  types  de  navire. 
La  seule  marine  de  guerre  en  compte  aujourd'hui  chez  nous  74,  et  ce 
chiffre,  indice  significatif  de  la  période  de  tâtonnements  et  d'essais  que 
nous  traversons,  sera  vraisemblablement  dépassé.  Éçumérer  les  types 
les  plus  saillants  et  ne  m'arrêter  qu'à  ceux  qui  offrent  des  particularités 
intéressantes  pour  l'hygiène,  tel  est  le  but  que  je  me  propose  ici.  Les 
navires  de  combat  avec  leurs  types  auxiliaires,  les  navires  de  transport 
et  les  navires  à  destination  spéciale  ne  rentrant  dans  aucune  des  deux 
catégories  précédentes  constitueront  les  divisions  principales  de  cette 
étude  qui  embrassera  aussi  certains  types  spéciaux  de  navires  mar- 
chands. 

ARTICLE  PREMIER 

NAVIRES    DE    l'ÉTAT. 

§  I.  —  Types  de  combat. 

L'étude  des  influences  spéciales  aux  navires  de  combat  doit  séparer 
les  anciens  types  des  types  nouveaux  qui  s'essayent  sous  nos  yeux  et 
dont  la  série  paraît  loin  d'être  épuisée. 

Les  types  de  navire  font  comme  les  morts  de  la  ballade  de  Burger, 
«  ils  vont  vite,  »  et  vingt  ans  ont  suffi  pour  donner  aux  types  que  je 
décrivais  avec  admiration  comme  des  modèles  qui  ne  seraient  sans 
doute  pas  dépassés,  un  air  archaïque  et  démodé  qui  me  dispenserait 
d'en  parler  si  quelques-uns  de  ces  types  ne  persistaient  pas  encore, 
pour  quelque  temps  au  moins,  et  s'ils  n'avaient  pas  leurs  analogues 
durables  dans  la  marine  de  commerce.  L'hygiène  navale  leur  doit  un 
souvenir  avant  que  les  musées  maritimes  ne  s'en  emparent.  D'ailleurs 
qui  sait  si  le  «  Multa  renascentur  quœ  jam  cecidere  »  du  poëte  latin 
n'est  pas  apphcable  à  bon  nombre  d'entre  eux  ? 

I.  Types  anciens .  —  L'ancienne  marine  de  voiliers  de  combat  pouvait, 
sous  le  rapport  de  l'hygiène,  se  diviser  en  trois  catégories  :  \°  bâtiments 
à  plusieurs  batteries  (type,  le  viaisseau  à  trois  ponts)  ;  2°  bâtiments  à 
une  seule  batterie  (type,  la  frégate  de  premier  rang  ou  de  60)  ;  3°  bâti- 
ments sans  batterie  ou  à  batterie  barbette  (type,  le  brig  de  20  canons). 

\°  Bâtiments  à  deux  batteries.  —  Dans  l'ancienne  marine,  le  vaisseau  à 
trois  ponts  occupait  le  haut  de  l'échelle  :  ses  proportions  colossales, 
la  ligne  imposante  de  feux  qu'il  présentait  en  bataille,  la  solidité  de 
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ses  parois,  'équipage  nombreux  qui  l'animait,  en  faisaient  la  machine 
de  guerre  la  plus  complète  et  la  plus  grandiose  ;  aussi,  est-ce  sur  ce  type 
que  se  réglaient  d'ordinaire  dans  notre  marine  les  détails  d'armement, 
d'équipement  et  le  rôle  de  combat  de  tous  les  autres. 

Malgré  le  personnel  considérable  que  comportait  son  effectif  de 
guerre,  ses  dimensions  étaient  tellement  vastes,  que  c'était  encore,  de 
tous  les  navires  à  voiles,  celui  qui  fournissait  à  chacun  de  ses  hommes 
le  cube  d'emplacement  le  plus  spacieux.  Nous  avons  vu,  en  effet,  que 
ce  cube  était  de  2  mètres  environ  (1).  C'était  là  une  condition  sans 
doute  bien  avantageuse,  mais  elle  était  neutralisée,  et  au  delà,  par  le 
peu  de  grandeur  du  carré  d'aération  (0™,101)  dont  disposait  chaque 
homme,  et  surtout  par  l'obstacle  que  la  superposition  successive  des 
trois  batteries  opposait  au  renouvellement  de  l'air  des  parties  profondes 
du  navire.  Ces  dispositions  désavantageuses  ont  sans  doute  joué  un 
rôle  dans  la  prédilection  avec  laquelle  les  plus  grands  navires,  les  trois 
ponts,  ont  été  frappés  par  le  choléra  dans  la  campagne  de  Crimée 
{Ville-de-Paris,  Montebello,  Friedhnd,  Valmy){2). 

La  batterie  haute  et  la  seconde  batterie  étaient  dans  d'assez  bonnes 
conditions  hygiéniques  qui  représentaient  à  peu  près  celles  des  deux 
compartiments  habitables  des  frégates,  mais  la  batterie  basse  et  le  faux 
pont  circonscrivaient  deux  masses  d'air  confinées  qui  ne  se  renouve- 
laient jamais  complètement  à  cause  de  l'occlusion  presque  constante,  à 
la  mer, des  hublots  de  l'entre-pont  et  des  sabords  de  la  première  batterie. 
Telle  était  certainement  la  cause  de  l'insalubrité  des  vaisseaux  de  ligne 
de  premier  rang  qui  réclamaient  encore  plus  impérieusement  que  tous 
les  autres  le  bénéfice  d'une  ventilation  bien  établie. 

Le  vaisseau  de  100  canons  fournissait  à  chaque  homme  de  son  équi- 
page moins  d'espace  que  le  vaisseau  de  premier  rang,  quoique  son  cube 
fictif  d'emplacement  fût  de  4", 015  seulement,  et  cependant  il  est 
d'observation  qu'il  était  plus  salubre,  tant  sont  efficaces  pour  l'assai- 
nissement d'un  navire,  d'une  part  la  suppression  d'un  étage  ou  batterie, 
d'une  autre  part  la  diminution  absolue  de  son  équipage. 

Quant  au  vaisseau  de  90,  il  était  moins  aéré  que  le  précédent,  plus 
encombré  et,  comme  il  avait  le  même  nombre  de  batteries,  sa  valeur 
hygiénique  devait  être  sensiblement  inférieure. 

Le  vaisseau  de  74  est  un  ancien  type  auquel  nous  devons,  au  nom  de 
l'hygiène,  donner  quelques  regrets.  Aussi  peu  encombré  que  le  trois- 

(1)  Nous  entendons  encore  ici  parler  du  vide  réel,  c'est-à-dire  de  la  capacité  des  com- 
partiments habitables,  diminuée  de  l'encombrement  par  les  objets  etparles  hommes. 

(2)  Marroin,  Hist.  méd.  de  la  flotte  franc,  dans  la  mer  Noire  pendant  la  guerre  de 
Crimée.  Paris,  18G1.  Cette  épidémie  de  choléra  fut  d'une  soudaineté,  et  d'une  violence 
inouïes.  En  huit  jours,  800  hommes  succombèrent  sur  un  effectif  de  13000.  Le  Montebello, 
en  particulier,  eut  361  cholériques  et  en  perdit  164.  Sans  contester  le  rôle  que  le  peu 
d'aération  des  trois  ponts  joue  dans  les  ravages  d'une  épidémie,  il  ne  faut  pas  mécon- 
naître cependant  combien  ces  populations  condensées  lui  fournissent  un  aliment  facile, 
si  l'on  considère  cette  épidémie  comme  se  propageant  par  voie  de  contages. 
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ponts,  il  occupait  le  premier  rang  parmi  tous  les  navires  à  voiles  sous 
le  rapport  de  son  aération  :  sa  manœuvre  plus  facile  permettait  de  fixer 
son  équipage  à  un  chiffre  assez  restreint,  de  sorte  qu'à  tous  les  points  de 
vue,  il  pouvait  être  considéré  comme  le  plus  hygiénique  de  tous  les 
vaisseaux. 

2°  Bâtiments  à  une  batterie.  —  La  suppression  d'une  batterie  intro- 
duit immédiatement  une  telle  amélioration  dans  l'hygiène  d'un  bâti- 
ment, que  l'on  a  pu  considérer,  à  bon  droit  peut-être,  la  frégate  comme 
réunissant  toutes  les  conditions  de  salubrité  qu'on  peut  légitimement 
exiger  d'un  navire.  Et  cela  se  comprend  aisément  :  le  faux  pont  d'une 
frégate  est  presque  dans  les  conditions  aératoires  de  la  batterie  basse 
d'un  vaisseau  de  deuxième  et  de  troisième  rang  ;  l'air  extérieur  y  pé- 
nètre assez  facilement,  le  débarrasse  des  miasmes  que  les  panneaux  de 
la  cale  y  répandent  et  en  neutralise  en  partie  l'humidité. 

L'accroissement  de  l'équipage  des  frégates  étant  plus  rapide  que  celui 
de  leurs  dimensions,  il  s'ensuit  que  les  logements  y  sont  d'autant  moins 
vastes  que  leur  rang  est  plus  élevé.  Ainsi,  la  frégate  de  60  ne  donnait  à 
chaque  homme  que  2", 83  d'emplacement,  tandis  que  la  frégate  de 
deuxième  rang  lui  en  concédait  3™,0S0,  et  la  frégate  de  44  canons 
3°^, 204.  Sous  le  rapport  de  l'aération,  les  trois  catégories  de  frégates 
se  rangeaient  également  dans  un  ordre  qui  ne  cadrait  pas  avec  celui  de 
leur  force  respective.  Ici  encore  nous  devons  remarquer  que  c'est  de 
tous  les  types  de  frégates  le  plus  salubre,  la  frégate  de  44,  qui  a  disparu 
la  première. 

L'équipage  était  convenablement  logé  sur  les  frégates,  mais,  d'une 
part,  la  cloison  transversale  des  logements  de  la  batterie  arrière,  et,  d'une 
autre  part,  la  séparation  qui  isolait  l'hôpital,  s'opposaient  à  l'aéra- 
tion de  bout  en  bout  de  la  batterie.  Les  officiers  étaient  mieux  logés  sur 
les  frégates  que  sur  les  vaisseaux,  mais,  par  contre,  les  malades  y  étaient 
beaucoup  moins  bien,  parce  que  les  chaînes  traversaient  l'hôpital  et 
que  leur  manœuvre  fréquente  devenait  pour  eux  une  cause  incessante 
de  bruit  et  d'incommodité. 

Les  grandes  corvettes  à  batterie  couverte  {Eurydice,  Galathée,  Aven- 
ture) étaient  à  peu  près  dans  les  mêmes  conditions  hygiéniques  que  les 
frégates.  Elles  se  plaçaient  avant  celles  de  premier  rang  pour  le  cube 
d'emplacement,  et  leur  aération  était  assez  identiquement  la  même. 
Nous  ne  saurions  donc  rien  dire  de  spécial  à  leur  sujet,  mais  nous  de- 
vons signaler  les  corvettes  provenant  de  frégates  rasées  comme  plus 
encombrées  et  plus  malsaines  que  les  autres  à  raison  de  la  disproportion 
qui  existait  entre  leur  équipage  et  le  logement  qui  lui  était  affecté. 

3o  Bâtiments  sans  batterie.  —  Si  la  réduction  du  nombre  de  batteries 
est  avantageuse  pour  l'hygiène  des  navires,  l'absence  de  toute  batterie 
doit,  au  contraire,  lui  être  considérée  comme  préjudiciable.  Les  navires 
à  batterie  barbette  doivent,  en  effet,  condenser  dans  un  seul  comparti- 
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ment  toutes  les  nécessités  de  la  vie  maritime  :  cuisines,  four,  machine 
distillatoire,  logement  de  l'équipage,  des  maîtres,  des  officiers,  etc.,  les 
panneaux  de  la  cale  y  versaient  directement  des  émanations  insalubres, 
et  si  l'air,  comme  compensation  à  cette  cause  de  méphitisme,  arrivait  du 
pont  en  quantité  considérable,  cet  avantage  était  en  partie  neutralisé 
par  le  refroidissement  que  déterminaient  la  nuit,  quand  il  ventait,  les 
douches  aériennes  qui  s'engouffraient  par  les  écoutilles. 

Toute  la  différence  de  salubrité  des  divers  bâtiments  de  flottille  dépen- 
dait :  1  "  de  la  hauteur  du  faux  pont  ;  2°  de  la  présence  ou  de  l'absence  des 
hublots;  3°  de  leurs  qualités  nautiques  qui  les  exposaient  plus  ou  moins 
aux  coups  de  mer  et  par  suite  à  l'humidité  intérieure  ;  4°  de  leur  en- 
combrement. 

La  corvette  à   batterie  barbette  devait  être  signalée   comme  un  type 
d'insalubrité.  Encombrement,  défaut  d'air,  équipage  trop  considérable, 
tout  se  réunissait  pour  en  rendre  le  séjour  dangereux.  Girardeau  a 
insisté  dans  sa  thèse,  à  propos  de  la  corvette  la  Naïade,  sur  la  mauvaise 
hygiène  des  corvettes  de  24,  et  sur  les  nombreux  inconvénients  qu'elles 
présentaient  pour  la  navigation  sous  les  tropiques.  Il  avait  à  bord  de  son 
bâtiment  166  matelots  :  on  se  demande  comment  pouvait  être  résolu  le 
problème  du  couchage  sur  ce  navire  :  évidemment  la  moitié  de  l'équi- 
page, si  ce  n'est  plus,  dormait  en  plein  air.  Godineau,  relevant  les  pertes 
éprouvées  par  notre  marine  en  1863,  a  trouvé  que  les  corvettes  avaient 
eu,  en  moyenne,  un  décès  sur  11,7,  et  les  brigs  1  sur  80.  En  admettant 
que  quelque  cause  accidentelle  ait  forcé  ce  contraste,  et  en  réduisant 
cette  différence  à  moitié,  on  trouve  encore  qu'elle  n'a  pu  être  comman- 
dée par  le  hasard  seul.  En  1846,  les  trois  corvettes  de  la  station  de  la 
côte  0.    d'Afrique,  la  Camille,  rindienne,   l'Infatigable,    montées  par 
296  hommes,  ont  fourni  478  malades  ou  161,5  en  moyenne  pour  100  ; 
les  deux  brigs  de  10  de  la  même  croisière,   le  Léger  et  l'Alcyone,  for- 
mant un  effectif  total  de  165  hommes,  ont  fourni  127  malades  ou  70,9 
pour  100,  résultat  qui  plaidait  peu  en  faveur  de  la  salubrité  des  cor- 
vettes à  batterie  barbette,  puisqu'il  les  plaçait  sur  un  rang  inférieur  à 
celui  qu'occupaient  les  brigs  de  10  dont  on  ne  songera  jamais,  sans 
aucun  doute,  à  vanter  la  bonne  hygiène.  Le  brig  de  20  canons,  au  con- 
traire, et  surtout  le  modèle  le  plus  récent  [Mercure,  Génie,  Abeille),  va- 
lait infiniment  mieux  :  il  employait  moins  d'hommes  (116  seulement), 
ses  proportions  étaient  plus  spacieuses,  son  faux  pont  avait  plus  de  hau- 
teur, et  son  élévation  au-dessus  de  l'eau  pourrait  lui  procurer  le  bénéfice 
de  hublots  aérateurs.  Nous  avons  navigué  sur  un  brig  de  ce  modèle,  et 
nous  imputâmes  l'excellent  état  sanitaire  dont  nous  jouîmes  constam- 
ment sur  ce  navire  non  moins  à  ses   qualités  salubres,  qu'aux  soins 
assidus  que  le  capitaine  (i)  donnait  à  l'hygiène  de  son    équipage.  Le 

(1)  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Chiron  du  Brossay,  qui  avait  fait,  en  qualité  de  se- 
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même  jugement  a  été  porté  sur  ce  type  de  navire  par  M.  Romain, 
médecin-major  du  brig  l'Olivier,  du  type  de  V Abeille.  Il  incriminait  seu- 
lement le  peu  de  hauteur  du  faux  pont  (1™,35)  et  l'absence  d'hôpital  (1). 
J'ai  pu  toucher  de  près  les  inconvénients  de  ce  double  défaut,  mais  les 
dimensions  de  ce  type  le  rendaient  irrémédiable.  Whinuy 

3°  Steamers  à.  aubes.  —  Les  steamers  à  aubes  ont  été,  en  quelque 
sorte,  l'essai  du  système  de  la  navigation  à  vapeur  :  chaque  jour  en  ré- 
duit le  nombre  dans  la  marine  de  l'État  et  dans  celle  du  commerce,  et 
il  est  infiniment  probable  que,  dans  quelques  années,  ils  ne  serviront 
guère  plus  qu'à  la  navigation  des  rivières  et  au  service  des  yachts  ou  des 
passages  de  la  Manche,  circonstances  dans  lesquelles  ils  valent  mieux 
que  les  navires  à  hélice,  à  raison  de  la  moindre  amplitude  de  leur  roulis. 

La  frégate  à  vapeur  de  450  chevaux  a  été  pendant  longtemps  le  nec 
plus  ultra  des  espérances  de  la  navigation  à  vapeur  ;  à  des  proportions 
très-vastes,  elle  réunissait  un  certain  déploiement  d'artillerie,  et  l'on 
put  considérer  ce  genre  de  navire  comme  une  acquisition  importante 
pour  la  stratégie  navale.  C'était  encore,  à  tout  prendre,  le  type  à  aubes 
le  moins  défectueux  pour  l'hygiène;  mais  aux  reproches  qui  s'adressent 
à  tous  les  steamers,  il  fallait  joindre,  pour  les  frégates  de  450  chevaux, 
l'emplacement  restreint  affecté  à  l'équipage  et  l'interception  complète 
de  la  continuité  de  la  batterie  et  du  faux  pont  par  les  chaudières  et  la 
machine,  d'oti  la  nécessité  de  passer  sur  le  pont  pour  aller  de  l'avant  à 
l'arrière,  et  réciproquement,  d'où  aussi  pour  les  chauffeurs  des  dangers 
inévitables  de  répercussion  sudorale.  L'obscurité  du  faux  pont,  sa  tem- 
pérature élevée,  la  difficulté  de  l'entrée  de  l'air,  étaient  enfin  des  défauts 
hygiéniques  qui  n'appartenaient  pas  en  propre  à  ce  genre  de  bâtiments, 
mais  qui  y  étaient  plus  sensibles  qu'ailleurs.  La  frégate  à  vapeur  armée 
en  guerre  était,  au  reste,  plus  encombrée  que  tous  les  autres  bâtiments  ; 
elle  venait,  sous  ce  rapport,  après  la  frégate  de  60,  qui  n'était  guère  favo- 
risée cependant,  comme  nousl'avoiis  vu,  puisque  le  Z>anenquenous  avons 
pris  comme  sujet  d'étude,  ne  nous  avait  donné  que  S'^jeSO,  comme 
expression  de  l'emplacement  qui  revenait  à  chacun  de  ses  hommes. 

Quant  aux  frégates  à  aubes  de  500  et  600  chevaux  et  au-dessus,  elles 
constituaient  des  types  d'essai  qui  n'ont  pas  été  assez  généralisés  pour 
que  l'étude  hygiénique  en  offrît  de  l'intérêt.  Il  serait  également  très- 
difficile  de  dire  quelque  chose  de  général  des  corvettes  à  aubes,  tant  les 
modèles  en  ont  été  multipliés.  Celles  de  220  chevaux  ont  été  cependant 
construites  sur  un  type  assez  uniforme  pour  comporter  les  mêmes  don- 
nées d'hygiène  ;  or,  nous  ne  saurions,  à  ce  point  de  vue,  en  dire  le  moin- 

cond,  le  voyage  de  circumnavigation  de  la  Vénus,  pendant  lequel  il  n'y  eut  pas  dans 
l'équipage  un  seul  décès  par  maladie;  résultat  qui  fait  autant  d'honneur  au  capitaine 
et  au  second  de  cette  frégate  qu'à  son  chirurgien-major  lui-même. 

(t)  Romain,  Souvenirs  médicaux  d'une  campagne  dans  la  station  navale  des  Antilles 
et  du  golfe  du  Mexique,  thèse  do  Montpellier,  1 855. 
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dre  bien  ;  les  logements  privilégiés  y  étaient  beaux  et  spacieux,  mais 
l'équipage  y  était  on  ne  peut  plus  mal  :  les  chauffeurs  surtout  y  man- 
quaient d'air,  et  cette  cause,  non  moins  que  la  nécessité  de  passer  à 
chaque  instant  de  la  fournaise  de  la  machine  dans  l'atmosphère  relati- 
vement froide  du  pont,  expliquait  l'insalubrité  de  ces  navires  lorsqu'ils 
naviguaient  dans  les  pays  chauds,  ou  quand  ils  faisaient  de  longues 
campagnes.  L'Espadon,  le  Phoque,  le  Caïman,  VArchimède,  etc.,  appar- 
tenaient à  cette  catégorie,  et  les  assertions  de  leurs  chirurgiens-majors 
ont  toujours  déposé  dans  le  sens  de  leur  mauvaise  hygiène. 

Lesvapews  de  160  chevaux  étaient  dans  le  même  cas  :  ils  pouvaient,  à 
la  rigueur,  être  habitables  pour  les  équipages,  quand  ils  ne  faisaient  que 
de  courtes  traversées,  mais  lorsque,  aux  influences  désavantageuses  du 
navire  lui-même,  venaient  se  joindre  celles  de  climats  malsains  (Mada- 
gascar, Sénégal,  Mexique,  etc.),  on  voyait  alors,  par  la  prédilection  des  épi- 
démies pour  ces  bâtiments,  que  leur  hygiène  était  en  réalité  détestable, 

4"  Steamers  à  hélice.  —  La  substitution  de  Thélice  aux  roues  n'a  réa- 
lise  aucun  progrès  pour  l'hygiène,  et  tous  ses  avantages  n'ont  profité 
qu'à  la  manœuvre  et  à  la  stratégie  navales.  Les  conditions  d'encombre- 
ment, de  méphitisme,  de  température,  étaient  identiquement  les  mêmes 
pour  les  navires  à  hélice  et  ceux  à  aubes;  seulement  les  premiers,  à  ces 
inconvénients  communs,  en  joignaient  quelques  autres  qui  leur  étaient 
propres,  tels  que  la  violence  de  la  trépidation  et  le  bruit  assourdissant  i 
quelques-uns  d'entre  eux,  à  raison  de  leurs  formes  {Laplace,  Phlégé- 
ton,  etc.),  avaient  un  roulis  exceptionnellement  fort,  et  qui,  s'il  restait 
indifférent  pour  la  santé,  apportait  cependant  avec  lui  un  surcroît  de 
fatigue  et  de  malaise  dont  on  devait  tenir  compte. 

5°  Navires  mixtes,  —  On  n'a  pas  tardé  à  comprendre  que  les  navires 
exclusivement  à  vapeur  n'étaient  qu'une  phase  transitoire  de  ce  mode 
de  navigation,  et  que  la  partie  du  problème  qui  offrait  le  plus  d'intérêt, 
consistait  dans  la  combinaison  des  deux  systèmes  et  dans  l'association 
de  la  voile  et  de  la  vapeur.  Nos  ingénieurs  ont  travaillé  avec  autant  d'ar- 
deur que  de  talent  à  la  solution  de  ce  problème,  qu'on  a  pu  considérer 
pour  un  temps  comme  à  peu  près  résolu. 

Le  vaisseau  mixte  dont  les  premiers  types,  le  Tourville  et  le  Du- 
quesne  (1),  armés  au  moment  même  oti  j'écrivais  la  première  édition  de 
ce  livré,  me  semblaient  les  types  définitifs  du  grand  navire  de  combat, 
était  une  création  heureuse  dont  l'expédition  de  la  Baltique  et  de  la  mer 
Noire  en  1834,  ont  démontré  suffisamment  la  valeur;  mais  ils  ont  été 
vile  submergés  dans  le  flot  des  innovations  maritimes  qui  montait  rapi- 
dement au  moment  oiî  ils  commençaient  leur  carrière.  J'engageais  les 
médecins  de  la  marine  à  étudier  ce  type  auquel  l'avenir  me  semblait 
promis.   La  marche  des  choses  n'a  pas  justifié  mes  prévisions,  je  dois 

(1)  Le  Duquesne  actuel  est  un  croiseur  de  première  classe. 


35&  INFLUENCES  DU  NAVIRE. 

néanmoins,  ne  fût-ce  qu'au  point  de  vue  historique  et  pour  avoir  de& 
termes  de  comparaison  avec  les  types  actuels,  conserver  le  souvenir  des 
particularités  que  ce  type  offrait  au  point  de  vue  de  l'hygiène. 

L'armement  du  vaisseau  mixte,  le  Tourville,  présentait  des  installa- 
tions toutes  spéciales.  A  bord  de  ce  navire,  le  logement  des  officiers 
était  constitué  par  quatre  chambres  placées  sous  la  dunette,  et  suscepti- 
bles d'être  démontées  dans  le  cas  de  branle-bas  de  combat;  trois  au- 
tres chambres  étaient  dans  la  batterie  basse,  les  autres  dans  le  faux 
pont;  elles  étaient  assez  convenablement  aérées.  Le  poste  des  élèves 
était  dans  la  Sainte-Barbe.  Les  batteries  étaient  larges,  spacieuses  et 
susceptibles  d'être  bien  aérées,  le  faux  pont  complètement  coupé  à  son 
milieu  par  le  tuyau  et  par  des  soutes  à  charbon  latérales.  Sur  l'avant,  il 
présentait  le  logement  des  maîtres,  composé  de  quatre  chambres  de 
chaque  côté  et  d'un  poste  médian  :  celui-ci  n'était  aéré  que  par  deux 
hublots  et  par  une  écoutille  de  1  mètre  de  longueur  sur  0"^,95  de  largeur,^ 
ce  qui  était  insuffisant.  Le  four  était  placé  dans  le  faux  popt,  directe- 
ment au-dessous  de  l'emplacement  qu'occupait,  dans  la  batterie  haute,^ 
la  cuisine,  et  dans  l'intervalle  des  chambres  des  maîtres  :  ce  voisinage 
dans  les  pays  chauds  ne  pouvait  qu'être  excessivement  incommode  pour 
ceux-ci  dont  le  logement  a  déjà  si  peu  d'air.  La  cuisine  était  dans  la 
batterie  haute,  sur  l'arrière  du  mât  de  misaine  et  de  l'hôpital  ;  les  four- 
neaux étaient  séparés  de  l'hôpital  par  un  intervalle  de  2™, 10.  Un  im- 
mense rectangle,  formé  par  une  série  de  panneaux,  au  milieu  desquels 
passait  le  tuyau,  ayant  ll'^jlO  de  longueur  et  S^.SO  de  largeur,  occupait 
le  pont  supérieur,  au-dessus  de  la  machine  ;  il  était  fermé  dans  la  bat- 
terie haute  par  des  caillebottis  de  bois,  et  sur  le  pont  par  des  grillages  de 
fer  ;.  la  machine  était,  par  ce  moyen,  largement  aérée.  Le  faux  pont 
était,  au  contraire,  privé  d'air;  les  deux  hublots,  placés  latéralement 
dans  le  faux  pont  avant,  entre  les  soutes  à  charbon  et  les  chambres  des 
maîtres,  au-dessus  des  caissons  des  sacs  d'équipage,  n'étaient  qu'un 
allégement  incomplet  à  celte  pénurie  d'air.  La  cambuse  était  assez  rap- 
prochée de  la  machine,  pour  que  sa  chaleur  y  pénétrât  et  compromît 
l'intégrité  des  approvisionnements  qu'on  y  renfermait,  notamment  du 
vin  ;  de  chaque  côté  de  celle-ci,  deux  coursives  faisaient  communiquer, 
par  la  machine,  la  cale  avant  avec  la  cale  arrière.  Quant  à  la  communi- 
cation des  deux  segments  du  faux  pont,  elle  était  établie  par  deux  passe- 
relles étroites,  c'est-à-dire  qu'au  point  de  vue  de  l'aération,  ils  pouvaient 
être  considérés  comme  tout  à  fait  isolés  Tun  de  l'autre  (1). 

(1)  Quelques  vaisseaux  mixtes,  VAusterlitz,  par  exemple,  présentaient  des  installa- 
tions qui  s'écartaient  sensiblement  de  celles  que  nous  venons  de  décrire.  Les  officiers 
étaient  logés  dans  le  faux  pont  arrière,  disposition  fâcheuse  en  ce  qu'elle  empêchait 
l'aération  de  bout  en  bout  ;  les  chaudières  étaient  transversales,  et  il  y  avait  deux 
chambres  de  chauffe,  l'une  sur  l'avant,  l'autre  sur  l'arrière.  Les  chaudières  longitudi- 
nales laissant  entre  elles  un  couloir  intervallaire,  telles  qu'elles  existent  à  bord  de 
beaucoup  de  vaisseaux  mixtes  français  et  de  la  plupart  des  Anglais,  l'endaient  le  tra- 
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Telles  sont  les  seules  remarques  que  l'étude  du  vaisseau  mixte  nous 
■suggérait  en  1856;  nous  n'augurions  rien  de  bon  de  sa  salubrité  en  l'ab- 
sence d'une  ventilation  qui  nous  semblait  lui  être  plus  nécessaire  en- 
core qu'aux  autres  types  et  que  nous  réclamions  pour  lui.  Rappelant  que 
les  vaisseaux  mixtes  anglais  et  français,  associés  dans  une  action  com- 
mune en  Crimée,  avaient  été  plus  rudement  maltraités  que  les  voiliers 
de  combat  avec  lesquels  ils  naviguaient,  nous  élevions  en  ce  qui  con- 
cerne leur  salubrité  des  doutes  sérieux,  et  nous  en  appelions  à  une  in- 
formation plus  complète. 

Quant  aux  vaisseaux  à  vapeur  à  grande  vitesse  dont  le  Napoléon  et  la 
Bretagne  construits  par  MM.  Dupuy  de  Lôme  et  Mariel  ont  constitué  les 
types  les  plus  safllanls  et  qui  n'appartiennent  plus  aujourd'hui  qu'à 
l'histoire  de  l'architecture  nautique,  je  ne  leur  ai  pas  donné  de  re- 
grets, il  m'a  semblé  en  effet  que  ces  beaux  navires  de  combat  devaient 
joindre  à  l'insalubrité  propre  aux  steamers  celle  des  navires  à  plusieurs 
batteries  et  encombrés  d'un  équipage  nombreux.  Je  demandais  pour 
€ux  une  ventilation  sans  laquelle  ils  me  semblaient  voués  à  une  insalu- 
brité nécessaire;  la  Bretagne,  avec  ses  1,200  hommes,  en  avait  surtout  un 
besoin  urgent.  Ce  type  a  parcouru  sa  carrière  nautique,  bien  courte,  il 
est  vrai,  sans  que  ce  desideratum  ait  été  rempli. 

Enfin,  et  à  la  limite  de  l'ancien  et  du  nouvel  ordre  de  choses,  com- 
mençaient déjà  à  se  dessiner  ces  types  bizarres,  ces  formes  étranges  qui 
devaient  constituer  le  fond  même  de  la  marine  actuelle  de  combat  :  les 
canonnières  à  vapeur  s'essayaient;  les  batteries  flottantes  mettaient 
leurs  parois  blindées  en  face  des  canons  de  Kinburn.  C'était  le  début  de 
ce  que  j'étudierai  bientôt  sous  le  nom  de  types  paradoxaux.  Je  les 
croyais  temporaires.  «  Gréés  pour  les  nécessités  d'une  guerre  exception- 
nelle, disais-je,  ils  sont  destinés  à  disparaître  avec  elle;  aussi  serait-il 
oiseux  de  faire  ressortir  tous  les  défauts  hygiéniques  de  leurs  installations . 
Protester  contre  l'insalubrité  des  tranchées  de  Sébastopol  ne  serait  pas 
plus  puéril.  Ce  sont  des  machines  de  guerre  oii  tout  doit  être  sacrifié  à 
un  but  unique.  L'hygiène  déplore  ces  nécessités,  elle  ne  saurait  avoir  la 
prétention  de  prévaloir  contre  elles.  »  Aujourd'hui  que  ces  types  ont 
accusé  leur  viabilité,  l'hygiène  navale  doit  se  montrer  moins  accom- 
modante, s'appuyer  précisément  sur  ces  types  bizarres  pour  poursuivre 
avec  plus  d'ardeur  son  objectif  obstiné  :  la  ventilation  des  navires. 

II.  Types  actuels.  —  1°  Cuirassés.  —  Les  navires  de  combat,  comme 
les  preux  des  anciens  jours,  se  sont  bardés  de  fer.  L'idée  de  blinder  les 
flancs  des  bâtiments  n'est  pas  nouvelle  et  elle  se  retrouve  même  réalisée, 
autre  exceptionnel,  dans  la  marine  des  anciens  (comme  s'y  relrouvent 

vail  de  chaufle  moins  pénible.  A  bord  de  VAuîterlitz,  la  cuisine  étqit   sur  l'arrière  de 
1  hôpital,  dans  la  batterie  haute . 
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les  navires  à  éperon,  prorœ  œratœ,  les  navires  démontables,  navessolu' 
biles  (1);  mais  il  n'en  faut  pas  moins  arriver  à  l'expédition  de  Crimée, 
pour  voir  le  blindage  s'essayer  d'une  manière  sérieuse.  Nos  batteries 
flottantes,  et  un  certain  nombre  d'engins  de  même  nature,  construits 
par  les  Anglais  pour  l'expédition  de  la  Baltique,  ont  été  les  premiers 
essais  de  ce  genre.  Mais  ces  navires  de  forme  étrange,  lourds,  peu  ma- 
rins, n'avaient  pas  résolu  le  problème  qui  consistait  à  concilier  la  force 
de  défense  avec  la  navigabilité.  La  frégate  française  la  Gloire^  armée  en 
1858  et  le  vaisseau  anglais  le  Wat^rior  ouvrirent  cette  voie  de  recherches 
et  de  tâtonnements  qui  a  abouti  chez  nous  à  la  création  du  Richelieu, 
du  Colbert,  du  Friedland  et  du  Redoutable,  ces  types  auxquels  on  semble 
devoir  s'arrêter  pour  un  certain  temps. 

On  a  suivi  partout  avec  une  curiosité  pleine  [d'émotion  les  péripéties 
de  ce  steeple-chase  entre  l'artillerie  et  les  constructions  navales,  l'une 
partant,  en  1859,  d'un  canon  pesant  4  tonnes  pour  arriver,  en  seize  ans, 
à  des  canons  de  125  tonnes,  lançant  des  boulets  de  0'",30  de  diamètre,  et 
accusant  bien  l'intention  de  ne  pas  s'arrêter  là  (2)  ;  l'autre  partant  d'un 
blindage  de  0^,114  pour  arriver  à  des  plaques  de  0",356,  que  les  An- 
glais projettent  de  remplacer  bientôt  par  une  cuirasse  de  Qi^,QiO  (3).  Les 
hommes  spéciaux  croient  que  le  blindage  aura  le  dessus  dans  celte 
lutte.  En  attendant  que  la  question  soit  vidée,  l'hygiène,  dont  les  intérêts 
sont  mis  singulièrement  en  jeu,  dans  cette  transformation  de  notre  ma- 
tériel naval,  a  bien  le  droit  de  se  demander  si  les  cuirassés  sont  des 
types  salubres  ou  malsains  :  cela  est  d'autant  plus  opportun  que  l'expé- 
rience a  jugé  dans  le  sens  de  l'affirmative  la  question  de  la  navigabilité 
de  ces  machines  de  guerre  qui  abordent  maintenant  les  stations  loin- 
taines. La  frégate  la  Normandie  a  fait  l'expédition  du  Mexique  (4);  la 
frégate  espagnole  la  Numancia  (5),  le  premier  cuirassé  qui  ait  traversé 
le  détroit  de  Magellan,  a  ouvert  la  voie  ;  les  grandes  nations  maritimes 
ont  actuellement  des  navires  de  ce  type  dans  les  eaux  du  Pacifique,  et 
le  Montcalm  y  promène  en  ce  moment  notre  pavillon.  Ce  fait,  dont  on 

(1)  Les  tourelles  des  cuirassés  ne  sont,"comme  l'éperon  des  béliers^  qu'un  retour  aux 
errements  de  la  stratégie  nautique  des  anciens,  ainsi  que  le  prouve  ce  vers  de  Virgile  : 

Tant  a  mole  viri  turritis  puppibus  instant. 
Enéide,  lib,  VIII,  v.  693. 

(2)  On  ne  s'est  pas  arrêté  là  en  effet.  Le  canon  de  81  tonneaux,  dont  s'enorgueillis- 
saient les  Anglais,  est  supplanté  par  le  canon  de  120  tonneaux  fondu  dans  l'usine  de 
Krupp.  Et  rien  ne  dit  qu'on  ne  doive  pas  aller  plus  loin. 

(3)  Voy.  E.  J.  Reed,  Les  Navires  blindés  {Revue  des  cours  scientif.,  1870,  t.  VII,  p.  501). 
Le  vaisseau,  le  Magenta,  qu'une  catastrophe  récente  vient  d'enlever  à  notre  marine,, 
n'avait  que  des  plaques  de  0'",09. 

(4)  Cet  essai  n'a  pas  été  très  encourageant  au  point  de  vue  de  l'hygiène,  mais  ce  cui- 
rassé, indépendamment  de  ses  qualités  défectueuses,  s'est  trouvé  dans  des  conditions^ 
de  milieux  climatérique  et  épidémique  qui  ne  permettaient  pas  de  considérer  cette 
expérience  comme  concluante. 

(5)  Siglo  w2i?c?2co,  n°  du  &  septembre  1865,  analysé  dans  \q?,  Ajxh.  deméd.  nav.,  1865, 
t.  IV,  p.  355. 
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doutait  dans  le  principe,  de  la  navigabilité  absolue  des  cuirassés,  est 
donc  démontré  et  il  ajoute  à  l'opportunité  qu'il  y  a  de  soumettre  l'hy- 
giène des  bâtiments  de  guerre  de  cette  catégorie,  à  une  discussion  atten- 
tive. '^'^1 

Les  récriminations  passionnées,  ou  tout  au  moins  hâtives,  n'ont  pas 
manqué,  comme  toujours,  de  saluer  l'apparition  de  cette  idée.  Ces  na- 
vires ne  devaient  pas  tenir  sur  l'eau,  ils  ont  accusé  des  qualités  nauti- 
ques satisfoisantes  ;  ils  ne  devaient  pas  marcher,  ils  ont  présenté  de  belles 
moyennes  de  vitesse  ;  ils  devaient  plonger  leurs  équipages  dans  une  at- 
mosphère méphitique,  les  chiffres  ont  accusé  une  proportion  de  malades 
et  de  décès  moindre  que  sur  les  anciens  types  correspondants,  comme 
force  guerrière,  dans  la  marine  qui  les  a  précédés.  On  avait  été  plus  loin, 
on  avait  même  prétendu  édifier  une  pathologie  spéciale  aux  cuirassés, 
et  un  médecin  américain,  le  docteur  Edgard  Holden,  a  décrit  sous  le 
nom  de  iron-clad  fever  ou  fièvre  des  navires  cuirassés^  une  épidémie  très- 
grave  qui  se  manifesta  à  bord  des  navires  cuirassés,  et  seulement  sur  ces 
navires;  et  frappa  trente  ou  quarante  hommes  ;  il  n'y  eut  que  six  cas  de 
guérison.  La  brusquerie  du  début,  l'apparition  du  délire  et  de  l'aphonie, 
la  mort  dans  un  état  comateux  ont  été  le  signalement  symptomatique  de 
cette  fièvre.  Les  lésions  observées  du  côté  des  centres  nerveux  n'ont  rien 
eu  de  précis  ;  ce  n'était  donc  pas  de  la  méningite  cérébro-spinale .  Etait- 
ce  du  typhus?  Il  est  difficile  de  classer  sans  doute  celte  épidémie,  et  de 
souscrire  aux  imputations  étiologiques  adressées  par  son  historiographe 
à  une  ventilation  imparfaite,  à  la  nature  ocreuse  {sic)  des  eaux  potables. 
D'ailleurs,  il  est  bon,  pour  séparer  la  cause  des  grands  cuirassés  de  celle 
de  ces  types  paradoxaux  que  j'indiquerai  toutà  l'heure,  de  ne  pas  omettre 
ce  détail  que  ces  cas  de  iron-clad  fever  ont  été  présentés  par  des  monùors. 
Autres  sont  ces  navires  assurément,  autres  sont  les  grands  cuirassés.  Un 
article  du  journal  anglais  The  Lancet,  traduit  par  M.  Le  Roy  de  Méri- 
court,  et  inséré  par  lui  dans  son  excellente  publication  (1),  accusait  par 
son  titre  même  :  Admir^alty- Pest- Ships  la  violence  de  ces  récriminations. 
Ce  journal,  invoquant  l'opinion  du  secrétaire  de  l'amirauté,  lord  Gla- 
rence  Paget,  qui  déclarait  que  dans  une  escadre  de  cuirassés  il  fallait 
un  navire  de  grandes  dimensions  des  types  anciens  pouvant  loger  une 
grande  quantité  d'hommes  destinés  à  être  mis  sur  les  cuirassés  seule- 
ment au  moment  de  l'action,  en  concluait  à  l'insalubrité  avérée  de  na- 
vires sur  lesquels  on  ne  pouvait  ainsi  séjourner  d'une  manière  perma- 
nente. Celait  certainement  très-exagéré,  mais  le  rédacteur  très-avisé  de 
cet  article  avait  pour  but  d'émouvoir  l'opinion  sur  la  nécessité  de  venti- 
ler les  cuirassés,  et  cette  exagération  ne  saurait  lui  être  imputée  à  crime, 
tant  s'en  faut. 

Aujourd'hui,  une  réaction  s'établit  en  faveur  des  cuirasses  parmi  les 

(1)  Arch.  de  tnéci.  7iau.,  186G,  t.  V,  p.  449,  note 
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médecins  de  la  marine.  M.  Quémar,  médecin  en  chef  de  l'escadre  d'é- 
volution placée  sous  les  ordres  de  l'amiral  Bouët-Willaumez  a,  l'un  des 
premiers,  relevé  les  cuirassés  des  reproches  d'insalubrité  que  l'on  faisait 
peser  sur  eux.  Etudiant  avec  une  réelle  sagacité  les  éléments  de  l'hy- 
giène de  ces  navires,  les  comparant  à  ceux  des  types  qui  y  ressem- 
blaient le  plus  dans  l'ancienne  marine,  et  rapprochant  ces  inductions 
des  statistiques  de  maladies  et  de  mortalité  à  bord  des  cuirassés  de  son 
escadre  :  Solferino,  Gloire,  Invincible,  Couronne,  Provence,  il  arrivait 
dans  son  travail  à  celte  conclusion  :  que  la  somme  de  santé  et  de  bien- 
être  avait  augmenté  sur  les  cuirassés,  lesquels  offrent  plus  de  place,  et 
logent  mieux  leurs  malades,  et  que  ces  progrès  de  l'hygiène  navale, 
réalisés  par  elle  en  profilant  des  changements  faits  dans  un  autre  but, 
n'avaient  certainement  pas  atteint  leur  dernier  terme  (1). 

M.  Deschiens  a  également  apporté  en  faveur  de  ce  type  Gauloise  (sin- 
gulièrement dépassé  aujourd'hui  cependant)  le  témoignage  qui  suit  et 
qui  n'est  nullement  en  opposition  avec  le  jugement  porté  sur  la  salu- 
brité des  types  Océan,  Reine- Blanche,  Aima,  etc.  «  En  général,  dit-il,  les 
navires  cuirassés  sont,  au  point  de  vue  de  l'hy-giène,  en  progrès  sur  l'an- 
cienne marine,  mais  il  y  a  loin  de  ee  qui  est  à  ce  qu'on  avait  annoncé... 
telle  qu'elle  est,  la  Gauloise  ne  représente  pas  la  perfection  :  ce  qui  lui 
manque  surtout  c'est  une  ventilation  efficace  (2).  »  C'est  là  en  effet  le 
desideratum  senti  et  signalé  par  tout  le  monde.  Si  les  cuirassés  ont  réa- 
lisé déjà  un  progrès  en  hygiène  navale,  que  serait-ce  si  ces  navires 
étaient  ventilés  méthodiquement  ? 

Le  témoignage  le  plus  important  et  le  plus  grave  par  son  autorité 
vient  du  reste  d'être  formulé  tout  récemment  par  M.  Bourel-Roncière 
dans  le  beau  travail  qu'il  a  inséré  dans  les  Archives  de  médecine  navale  et 
qui  accuse  tout  le  soin  intelligent  et  la  conscience  avec  lesquels  il  a 
réuni  les  éléments  de  cette  comparaison.  Cet  hygiéniste  distingué  n'hé- 
site pas  à  considérer  les  cuirassés  comme  des  navires  plus  salubres  que 
les  anciens  types,  et  l'impression  que  j'ai  recueillie  en  visitant,  il  y  a 
peu  de  temps,  avec  lui  l'escadre  de  la  Méditerranée,  et  particulièrement 
VOcéan,  a  été  pleinement  conforme  à  la  sienne.  La  diminution  de  l'en- 
combrement, la  suppression  d'une  batterie,  l'étanchéité  des  cales,  la 
diminution  des  matériaux  putrescibles  sont  les  causes  de  celte  supério- 
rité hygide  des  cuirassés.  Elles  neutralisent,  et  bien  au  delà,  les  in- 
convénients d'un  cloisonnement  excessif  (3). 

(1)  J'ai  eu  sous  les  yeux  le  travail  original  de  M.  Quémar,  portant'  au  crayon  des 
annotations  marginales  de  l'amiral  Bouët-Vl^illaumez  et  qui  accusaient  entre  le  chef 
d'escadre  et  son  médecin  de  division  une  concordance  absolue  de  vues  sur  la  supé- 
riorité hygide  des  cuirassés. 

(2)  Deschiens,  La  frégate  cuirassée  la  Gauloise.  Étude  d'hyg.  navale  {Arch.  de 
méd.  nav.,  1870,  t.  XIII,  p.  377.) 

(3)  Le  cuirassé  anglais,  l'Inflexible,  a  été  considéré  comme  la  limite  de  la  puissance 
qu'atteindront  les  navires  de  ce  genre.  Il  laisse  loin  derrière  lui  l'Ajax,  le  Thunderer,  la 
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2°  Croiseurs.  — Les  croiseurs  sont  des  types  nouveaux  issus  du  décret 
du  23  novembre  1867  qui,  remaniant  l'étal  de  noire  flotte  de  combat,  en 
lixait  l'efl'eclif  à  40  vaisseaux  de  ligne  ;  20  frégates  dont  6  grandes  et  14 
petites  ;  30  corvettes  et  60  avisos.  En  réalité  80  croiseurs  entraient  dans 
la  composition  de  notre  marine  de  combat.  Le  type  Phlégéton,  adopté 
d'abord  pour  les  corvettes,  fut  remplacé  ensuite  par  les  types  Cosmao  et 
Dupleix.  Quant  aux  frégates,  on  se  servit  des  anciens  types  allongés  et 
munis  d'une  machine,  et  la  Sémiramis  et  la  Pallas,  frégates  de  premier 
rang,  YAstrée,  la  Magicienne,  la  Junon,  la  Thémis,  frégates  de  deuxième 
rang,  subirent  cette  transformation  et  devinrent  des  croiseurs.  En  1867, 
l'Angleterre  inaugura  par  V Inconstant  (1),  grande  frégate  d'un  déplace- 
ment de  5,350  tonneaux,  d'une  vitesse,  tous  feux  allumés,  atteignant 
16"",  51,  ayant  une  coque  en  fer  recouverte  d'un  bordé  en  bois  et  munie 
d'un  doublage  en  cuivre,  la  création  de  grands  croiseurs,  à  marche  ra- 
pide, munis  d'une  artillerie  puissante.  En  1869,  le  Conseil  des  travaux 
de  la  marine  mit  à  l'étude  le  projet  de  croiseurs  de  premier  rang.  Le 
Duquesne  fut  le  type  adopté.  Ce  croiseur  qui  excède  de  1,600  tonneaux 
le  déplacement  des  anciennes  frégates  de  premier  rang  doit,  comme 
son  congénère,  le  Tourville,  atteindre  une  vitesse  de  17  nœuds  ;  il  a  une 
hauteur  de  batterie  de  3"',10  (2).  Le  Duguay-Trouin,  type  des  croiseurs 
de  deuxième  classe  est  d'une  longueur  de  89'",40;  il  déplace  3,200  ton- 
neaux ;  il  porte  quatre  canons  de  16  ^j^  dans  des  tourelles  en  saillie  in- 
dépendamment d'un  canon  de  chasse  de  même  diamètre  et  de  quatre 
autres  canons  de  14  «/".  Sa  vitesse  prévue  est  de  16  nœuds. 

Les  croiseurs  sont  actuellement  distingués  en  trois  groupes  ;  1°  croi- 
seurs de  pj^emière  classe  {Duquesne,  Tourville)  à  coque  en  fer  revêtue  de 
bois  et  doublée  en  cuivre;  2°  croiseurs  de  deuxième  classe  {{&\s  que  le 
Champlain)  en  bois,  de  500  chevaux,  le  Duguay-Trouin  à  coque  en  fer 
avec  revêtement  en  bois  et  doublage  en  cuivre;  3°  croiseurs  de  troisième 
classe,  tels  que  le  Beautemps-Beaupré,  navire  en  bois,  de  230  chevaux  ; 
le  Bigault  de  Genouilly  en  bois,  de  450  chevaux,  d'une  longueur  de  74", 

Dévastation.  Le  poids  de  sa  cuirasse  est  de  3,653  tonneaux,  tandis  que  le  cuirassé  fran- 
çais le  plus  fortement  blindé,  le  Redoutable,  n'a  qu'un  blindage  de  2,400  tonneaux.  Sa 
longueur  est  de  9T",5n,  sa  largeur  de  22'",85  ;  il  déplace  11,407  tonneaux.  Son  réduit 
central,  cuirassé  sur  les  quatre  faces,  a  32^,60  de  longueur.  Il  n'y  a  pas  de  blindage 
en  dehors  du  réduit.  Les  cuirassés  italiens  le  Dandolo  et  le  Duitio  ont  déjà  distancé 
l'Inflexible,  Tandis  que  Vlnflexible  a  ses  deux  tours  munie  d'un  blindage  de  18  pouces 
anglais  et  de  pièces  de  81  tonneaux,  les  tours  du  Dandolo  etduDuiho  ont  leurs  parois 
garnies  d'un  blindage  de  0"',45  et  sont  armées  de  pièces  de  100  tonneaux  ayant  30  pieds 
de  long  et  un  calibre  de  0'",47  (Voy.  The  Engineerùig.  H.  M.  S.  Inflexible,  April  28, 1876, 
1>.  352). 

(1)  h' lnconsla7it  3l\' ait  10  canons  de  9  pouces,  pesant  12  tonneaux  et  demi,  et  lançant 
des  projectiles  de  113  kilogr.  Le  Shah  rentre  aussi  dans  ce  type. 

(2)  Le  Duquesne  a  97"», 30  de  longueur.  Sa  machine  susceptible  de  développer  une 
force  de  6,000  chevaux  doit  lui  donner  une  vitesse  de  17  noeuds,  et  son  approvisionne- 
ment de  charbon  est  calculé  de  façon  à  lui  permettre  de  parcourir  de  grands  espaces 
à  la  vitesse  de  10  nœuds. 
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d'un  tirant  d'eau  de  4", 50,  d'un  déplacement  de  1,643  tonneaux,  d'une 
vitesse  probable  de  19  "^P"  -'i^  J*i':*^  iiiauuKv 

Tous  ces  croiseurs  sont  dés  bâtîméhls  très-longs.  La  proportion  an- 
cienne de  5  fi  6  largeurs  pour  faire  la  longueur  a  été  portée,  comme  sur 
VInfernet,  à  7,21  fois  la  largeur.  Ces  navires  ont,  de  plus,  un  avant  très- 
fin,  à  étrave  droite  ou  inclinée  en  arrière,  comme  le  Renard,  de  façon  à  se 
prolonger  en  éperon.  L'avant  de  ces  navires  est  perdu  pour  les  loge- 
ments, et  de  là  cette  condition  déplorable  pour  quelques-uns,  comme 
ceux  du  type  Infernetpa.v  exemple,  de  ne  pas  avoir  d'hôpital.  Les  croi- 
seurs ont  de  grandes  hauteurs  de  batterie  :  3"',23  pour  Vlnfernet,  3",10 
pour  le  Duquesne^  2™, 24  seulement  pour  le  Tourville  (1).  Ce  sont  des  na- 
vires médiocrement  voilés  pour  les  grands  types  dont  la  voilure  égale 
seulement  25  fois  le  maître  couple,  et  fortement  voilés  pour  les  petits 
types  qui  ont  une  voilure  exprimée  par  40  fois  leur  maître  couple. 

Je  ne  saurais,  faute  de  documents  précis,  entrer  dans  aucune  appré- 
ciation de  la  valeur  hygide  de  ces  croiseurs,  et  je  ne  puis  qu'engager  les 
médecins  de  la  marine  qui  seront  appelés  à  naviguer  sur  ces  bâtiments, 
à  les  soumettre  à  une  étude  méthodique  et  à  apprécier  pour  chacun  d'eux 
la  valeur  des  diverses  conditions  de  salubrité  qu'ils  présentent. 

3°  Avisos.  —  Les  anciens  avisos  tels  que  le  Caton,  le  Chaptal,  ont  bien- 
tôt fait  place  à  des  types  intermédiaires  comme  le  Forbin,  le  Prégent^lo. 
Coëtlogon,  le  Cassard,  supplantés  à  leur  tour  par  les  types  plus  récents, 
tels  que  le  Renard,  à  long  éperon,  à  rentrée  considérable  au  niveau  de 
la  flottaison,  à  vitesse  très-grande,  à  stabilité  médiocre,  le  Bouvet  {2) 
construit  à  Rochefort.  Même  remarque  que  pour  les  croiseurs  sur  la  né- 
cessité d'étudier  ces  divers  types  pour  déterminer  leur  valeur  comme 
salubrité. 

4°  Garde-côtes.  —  Le  programme  de  ces  navires  représentés  dans 
notre  marine  par  le  J'aureau,\e  Bélier,  le  Cerbère^  le  Bouledogue,  le  Tigre, 
est  d'avoir  un  faible  tirant  d'eau,  une  artillerie  assez  forte  et  des  dimen- 
sions moyennes  ;  la  vitesse  et  le  blindage  ne  sont  pas  des  conditions 
nécessaires.  L'idée  d'avoir  deux  sortes  de  garde-côtes  :  les  uns  de 
grandes  dimensions,  d'un  faible  tirant  d'eau,  d'une  vitesse  médiocre, 
d'une  artillerie  puissante  et  protégée,  manœuvrant  près  des  côtes;  les 
autres  petits,  agiles,  sans  cuirasses,  portant  un  seul  canon  et  pouvant 
se  réunir  rapidement,  à  un  moment  donné,  pour  organiser  une  force  con- 
sidérable, cette  idée,  dis-je,  commence  à  prévaloir  en  Angleterre.  En 
France,  nous  en  sommes  toujours  aux  types  que  je  viens  de  citer.  Le 

(1)  J'emprunte  la  plupart  de  ces  chiffres  à  un  intéressant  mémoire  de  M.  P.  Dislère, 
ingénieur  de  la  marine  ;  intitulé  :  les  Croiseurs,  la  guerre  de  course  {Revue  marit.  et 
coloniale,  1874,  t.  XLII,  p.  26). 

(2)  La  construction  d'un  nouveau  Bouvet  a  été  décidée  pour  conserver  le  souvenir 
du  combat  naval  du  9  décembre  18T0,  dans  lequel  l'aviso  de  ce  nom,  sous  le  comman- 
dement du  capitaine  de  frégate  Franquet,  aborda  avec  une  rare  intrépidité  la  canon- 
nière allemande,  le  Meteor. 
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Bélier  &.%&  mètres  de  longueur;  16™,05  de  largeur;  S™, 40  de  tirant 
d'eau  ;  S^jSO  de  hauteur  de  batterie;  il  déplace  3,456  tonneaux  ;  sa  cui- 
rasse a  22  •'Z™  d'épaisseur  à  la  flottaison  et  18  */"'  à  la  tour  ;  celle-ci  est 
tournante  (celle  du  type  Taureau  est  fixe);  il  est  armé  de  2  canons  de 
24  «/"";  sa  machine  est  de  S30  chevaux;  elle  lui  a  imprimé  aux  essais 
une  vitesse  de  12°, S9.  Les  proportions  spacieuses  de  ces  navires,  leurs 
formes  larges,  la  faiblesse  de  leur  effectif,  donnent  une  présomption  fa- 
vorable pour  leur  salubrité,  mais  il  faut  les  voir  de  plus  près  et  à  l'essai. 

5°  Types  'paradoxaux.  —  Ce  ne  sont  plus  des  navires,  à  proprement 
parler,  ce  sont  les  affûts  flottants  d'une  monstrueuse  artillerie,  des  ma- 
chines d'une  étrangeté  inouïe,  d'une  navigabilité  contestable  et  d'une 
hygiène  dont  il  serait  presque  puéril  de  s'occuper,  si  les  fluctuations 
de  la  révolution  nautique  ne  devaient  vraisemblablement  fixer  quelques- 
uns  de  ces  types  en  les  rapprochant  davantage  des  navires  ordinaires 
et  en  les  rendant  moins  inhabitables. 

Les  monitors  ont  eu  des  ancêtres.  La  galère  la  Santa- Anna  qui 
figurait,  en  1630,  dans  l'expédition  de  Tunis  dirigée  par  André  Doria, 
avait  un  blindage  en  plomb  fixé  par  des  chevilles  de  cuivre.  En  1782, 
le  chevalier  d'Arçon  employa  des  batteries  flottantes  au  siège  de  Gibral- 
tar. Mais  ce  sont  les  Américains  qui  peuvent  revendiquer  la  gloire  de 
ces  créations  nautiques  dont  beaucoup  semblent  le  produit  d'imagina- 
tions malades.  «  Le  premier  bâtiment  à  vapeur  blindé,  dit  l'auteur 
d'un  article  intéressant  sur  les  essais  qui  ont  précédé  les  monitors,  a 
été  construit  de  l'autre  côté  de  l'Atlantique,  aux  États-Unis,  à  l'instiga- 
tion et  sur  les  plans  de  l'illustre  Fulton.  Ce  navire  décrit  par  l'ingénieur 
Marestier  lors  de  sa  mission  aux  États-Unis,  s'appelait  d'abord  le  Démo- 
logos; on  lui  donna  ensuite  le  nom  de  Fulton.  Il  avait  47"°, 60  de  lon- 
gueur ;  17  mètres  de  largeur  ;  6™, 10  de  creux  et  3^,50  de  tirant  d'eau 
en  charge.  Sa  coque  était  construite  en  bois  de  chêne  et  recouverte 
d'un  blindage  d'une  épaisseur  suffisante  contre  l'artillerie  de  l'époquec 
Il  était  armé  de  20  canons  de  32  placés  dans  une  batterie  couverte.  En 
outre  de  cet  armement  régulier,  on  trouvait  à  bord  des  fours  à  boulets 
rouges,  des  appareils  à  projeter  l'eau  bouillante  sur  les  navires  enne- 
mis, des  canons  sous-marins.  Quant  à  la  machine,  elle  consistait  en 
un  seul  cylindre  à  vapeur,  mettant  en  mouvement  une  roue  à  aubes 
placée  au  centre  du  navire,  position  défavorable  qui  ne  lui  permettait 
pas  de  filer  plus  de  quatre  nœuds  et  demi.  Le  Démologue  ou  Fulton  7", 
ayant  sauté  par  accident,  en  J829,  on  jugea  nécessaire  d'en  reproduire 
le  type.  On  construisit  donc  une  seconde  batterie  flottante  que  l'on 
nomma  Fulton  IL  En  1842,  deux  ingénieurs  civils  distingués,  MM.  Ro- 
bert et  Edwin  Stevens,  reprenant  l'idée  de  Fulton,  soumirent  au  gou- 
vernement américain  un  plan  de  batterie  flottante  qui  fut  agréé.  Des 
expériences  établirent  dès  lors  qu'une  muraille  de  fer  de  quatre  pouces 
el  demi  d'épaisseur  pouvait  résister  à  l'artillerie.  Ordre  fut  donné  aux 
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deux  ingénieurs  de  commencer  leurs  travaux,  mais  par  suite  de  divers 
incidents,  le  bâliment  de  Stevens,  longtemps  connu  sous  le  nom  de 
batterie  d'Hoboken,  du  lieu  oîi  il  avait  été  mis  sur  le  chantier,  ne  fut 
commencé  qu'en  juillet  1854,  c'est-à-dire  à  la  même  époque  que  les 
batteries  flotlantes françaises;  puis  les  raisons  de  les  construire  n'étant 
pas  fort  urgentes,  on  les  négligea  de  nouveau  jusqu'au  moment  où  la 
guer-re  ayant  stimulé  le  gouvernement  fédéral  les  travaux  durent  être 
repris  (i).  »  Les  batteries  flottantes  :  la  Lave,  la  Dévastation,  la  Tonnante, 
qui  prirent  part  à  l'expédition  de  Kinburn,  ouvrirent,  comme  je  l'ai  dit, 
la  voie  aux  essais  et  aux  tâtonnements  dispendieux  qui  se  continuent 
encore.  Ces  bâtiments  à  batterie  couverte,  malgré  l'étrangeté  de  leurs 
formes,  ne  constituaient  pas  en  hygiène  navale  des  types  nouveaux.  C'é- 
taient des  frégates  mais  qui,  privées  de  hublots  de  faux  pont,  avaient 
déjà  été  condamnées  à  des  sacrifices  onéreux  pour  la  salubrité.  De 
moyens  de  ventilation  propres  à  suppléer  à  cette  condition  fâcheuse,  il 
n'était  naturellement  pas  question. 

Des  batteries  flottantes  sont  issus  deux  sortes  de  navires  :  i°  les  cui- 
rassés qui,  tout  en  s'enveloppant  d'un  blindage,  en  se  créant  un  ré- 
duit impénétrable  à  l'artillerie  et  des  tourelles,  et  en  remplaçant  l'artil- 
lerie de  l'ancienne  marine  par  un  petit  nombre  de  canons,  d'un  calibre 
prodigieux,  en  s'armant  d'un  éperon,  prétendent  aux  conditions  de  na- 
vigabilité des  anciens  bâtiments;  2°  les  monitors  qui,  destinés  aux  côtes 
et  aux  rivières,  n'ont  plus  de  navires  que  le  nom,  ont  besoin  de  la  re- 
morque ou  de  la  sauvegarde  d'autres  bâtiments  et  peuvent  être  consi- 
dérés comme  des  habitations  tout  à  fait  temporaires  et  parfaitement 
dangereuses. 

Nous  n'avons  en  ce  moment  à  nous  occuper  que  de  ceux-ci.  On  sait 
le  sort  des  premiers  engins  de  ce  genre:  le  Monitor  a  sombré  à  la  mer 
et  a  accusé  ainsi  tragiquement  le  défaut  de  navigabilité  de  ces  construc- 
tions nautiques  (2).  Au  reste,  on  ne  leur  demande  plus  de  faire  de  lon- 
gues traversées,  on  en  a  pris  son  parti  et  tout  est  sacrifié  dans  ces  na- 
vires destinés  à  des  coups  de  main,  au  but  de  destruction  qu'on  leur 
assigne.  Aussi  l'hygiène  a  si  peu  participé  à  la  confection  des  plans  de 
ces  machines  et  ses  intérêts  y  sont  si  peu  représentés  que  je  n'ai  à  entrer 
dans  aucun  détail  sur  les  types  successifs  des  monitors  américains:  le 
Nangatuck.lsi  Galena,\e Keokuck,  \e Benton,\e New-Jronsides,  etc. L'un  de 
ces  moniteurs  américains,  /'Ononc?a^a  (3),  ayant  été  cédé  à  la  France  par 

(I)  Mag.  pittoresque,  1863,  t.  XXXI,  p.  332. 

[•/)  A  la  fin  de  1874,  le  monitor  le  Manhatlcm,  sorti  de  la  Delawarre  à  la  remorque 
d'un  autre  navire,  essuya  un  coup  de  vent  qui  faillit  le  faire  couler  ;  des  voies  d'eau 
se  déclarèrent,-le  pont  était  balayé  par  la  mer  qui  entrait  par  la  tourelle  ;  l'équipage 
passa  la  nuit  muni  de  ceintures  de  sauvetage  (Voy.  Rev.  marit.  et  coloniale,  1874, 
t.  XL,  p.  963). 

_  (3)  Rochefort.  Relat.  médicale  de  la  traversée  d'i  la  batterie  cuirassée  YOnowAs-ga.,  des 
Etais-Unis  en  France  [Arch.de  méd.  nav.,  1868,  t.  X,  p,  267). 
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le  gouvernement  des  États-Unis  et  son  hygiène  ayant  été  étudiée  de  près  et 
avec  inleiligence  par  le  médecin,  M.  Rochefort,  qui  a  faitsurce  navire 
la  traversée  de  l'Atlantique,  nous  le  prendrons  pour  type  des  conditions 
de  salubrité  ou  plutôt  d'insalubrité,  qu'offrent  ces  constructions. 

L'Onongada  (4)  très-peu  élevé  au-dessus  de  l'eau,  comme  l'ancien 
Monitor  américain,  en  diffère  parce  qu'il  a  deux  tourelles  au  lieu  d'une. 
Il  n'a  d'éclairage  que  par  des  hublots  de  pont  ;  quant  à  son  aération  elle  est 
fictive  à  la  mer  puisque  celle-ci,  même  par  des  temps  assez  beaux,  passe 
incessamment  sur  le  pont  qui  n'a  qu'une  hauteur  de  30  centimètres  et  dont 
les  trois  panneaux  sont  constamment  fermés.  La  machine  et  la  chambre 
de  chauffe  séparent  ce  navire  en  deux  parties  qui  ne  communiquent 
entre  elles  que  par  des  coursives  étroites.  Sur  l'arrière-pont:  le  loge- 
ment du  commandant,  ceux  des  officiers  ;  sur  l'avant,  le  poste  des 
maîtres,  le  logement  de  l'équipage  et  la  cuisine.  Quand  les  panneaux 
du  pont  sont  fermés,  le  navire  ne  respire  que  par  quatre  ventilateurs 
placés  deux  à  deux  dans  chaque  tourelle;  les  ventilateurs  d'un  côté  sont 
destinés  à  la  machine  et  aux  fourneaux,  ceux  de  l'autre  côté  aux  com- 
partiments habités.  Le  logement  du  commandant  est  éclairé  par  six 
hublots  et  aéré  par  quatre  bouches.  Le  carré,  intercepté  entre  quatre 
chambres  de  chaque  côté,  a  six  hublots  de  pont  et  quatre  bouches  de 
ventilation  ;  chaque  chambre  a  son  hublot  et  sa  bouche  d'air.  Le  pan- 
neau de  l'arrière  ouvre  dans  le  carré.  L'équipage  est  logé  dans  deux 
postes  :  l'un,  qui  reçoit  une  trentaine  d'hommes,  est  placé  dans  le  voisi- 
nage de  la  machine  et  en  éprouve  une  chaleur  qui,  à  la  mer,  élève  sa 
température  jusqu'à  30°;  un  second  poste  d'équipage,  moins  chaud, 
mais  plus  humide  que  le  premier,  peut  également  loger  30  ou  40 
hommes;  l'eau  y  ruisselle  sur  les  murailles  et  l'odeur  ainsi  que  la  fumée 
de  la  cuisine  lui  constituent  un  voisinage  incommode.  «  En  résumé,  dit 
M.  Rochefort,  VOnondaga  possède,  en  les  exagérant  pour  la  plupart, 
tous  les  défauts  inhérents  aux  navires  en  fer;  son  état  d'immersion  à 
peu  près  complète  le  met  cependant  à  l'abri  des  trop  brusques  change- 
ments de  température,  mais  augmente  l'humidité;  sa  ventilation  est 
défectueuse,  à  cause  de  la  prise  d'air  qui  se  fait  trop  bas  (2).  »  Je  crois, 
avec  l'auteur  de  cette  intéressante  notice,  que  si  VOnondaga,  dans  les 
conditions  où  il  se  trouvait,  n'avait  pas  eu  les  bénéfices  de  traversées 
très-courtes,  son  équipage  n'aurait  pas  résisté,  comme  il  l'a  fait,  aux 
causes  d'insalubrité  accumulées  sur  ce  navire. 

Le  monitor  le  Solimoës  construit  à  la  Seyne  pour  le  gouvernement  du 
Brésil,  et  terminé  au  commencement  de  janvier  1875,  peut  être  consi- 
déré comme  le  type  le  plus  parfait  et  le  plus  récent  de  ces  constructions. 
C'est  un  navire  en  tôle  à  deux  coques,  distantes  dans  les  fonds  de  0",70, 

(1)  VOnondaga  construit  sur  les  plans  de  l'ingénieur  Ericson,  avait  d'abord  porté  le 
nom  de  batterie  Quintard. 

(2)  Rochefort,  loc.  cit.,  p.  277. 
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et  dont  rintervalle  constitue  sept  compartiments  étanches.  Le  pont  est 
occupé  par  deux  tourelles  blindées  de  plaques  de  0'^,33.  Ces  tourelles 
ont  un  diamètre  intérieur  de  5", 10.  Le  pont  a  trois  panneaux  qui,  par 
une  disposition  ingénieuse,  dont  l'absence  sur  VOnondaga  condamnait 
les  écoulilles  à  une  fermeture  constante,  ont  un  entourage  en  tôle  de 
de  3°", 20  de  haut,  démontable  pour  les  panneaux  de  l'avant  et  de  l'arrière 
afin  de  ne  pas  gêner  le  tir  en  chasse  ou  en  retraite.  Ces  trois  panneaux 
servent  :  le  central  à  aérer  la  machine  et  les  chaudières  ;  ceux  des  extré- 
mités à  rendre  le  même  office  aux  logements  de  l'avant  et  de  l'arrière. 
Ces  ouvertures  sont  fermées  par  des  plaques  de  cuirasses  mobiles  autour 
de  charnières  horizontales.  Le  Soltmoës  est  muni  de  deux  ventilateurs 
dont  l'un  fonctionne  par  aspiration  et  l'autre  par  pulsion  ;  l'air  aspiré 
sert  à  alimenter  les  chambres  de  chauffe  (1). 

Ces  monitors,  quelque  défectueux  qu'ils  fussent  au  point  de  vue  de 
l'aération,  avaient  cependant  leur  pont  à  Tair  libre  ;  on  a  été  plus  loin 
dans  l'étrangeté,  et  on  a  imaginé  les  navires  à  carapace,  véritables  tor- 
tues, constitués  à  vrai  dire  par  deux  navires  apposés  par  leur  pont  et 
dont  Fun  sert  d'opercule  à  l'autre  ;  tels  sont  les  gardes-côtes  cuirassés 
du  type  Cerbère.  La  coque  de  ce  navire  sans  mâture  est  faiblement 
émergée  ;  il  est  muni  d'une  tour  sur  l'avant  et  recouvert  d'une  cara- 
pace offrant  à  sa  partie  la  plus  élevée  des  panneaux  étroits.  Ces  panneaux 
sont  fermés  à  la  mer  et  le  navire  ne  respire  que  par  sa  tourelle.  M.  Cla 
viera  fait  ressortir  l'extrême  humidité  de  ces  navires,  et  il  tenait  d'un 
officier  qui  avait  séjourné  tout  un  hiver  sur  le  Cerbère  en  rade  de  Cher- 
bourg que  l'eau  y  ruisselait  de  toutes  parts  et  qu'il  fallait  assécher  les 
chambres  avec  un  boulet  rouge  (2). 

Les  béliers  forment  encore  un  autre  type  architectural  de  la  nou- 
velle stratégie  nautique,  mais  qui  s'écarte  moins  des  formes  ordinaires 
et  prélève,  par  suite,  un  tribut  moins  onéreux  sur  la  santé  et  sur  le  bien- 
être.  Les  navires  à  éperons  ne  corîsti tuent  pas  une  innovation  comme 
on  serait  disposé  à  le  croire.  Cet  engin  nous  ramène  tout  droit  à  une 
conception  romaine  ou  carthaginoise.  L'histoire  et  la  poésie  nous  par- 
lent en  effet  des  éperons  d'airain  dont  les  anciens  armaient  leurs  navires 
de  combat  qui  prenaient,  de  ce  fait,  le  nom  de  naves  rostratœ.  César 
parle  des  naves  œratœ  que  Nasidius  et  Cn.  Pompéius  amenèrent  au  se- 
cours de  Marseille  (3).  Virgile  a  indiqué  aussi  ces  éperons  des  navires  (4). 

(1)  Voir,  pour  plus  de  détails,  la  description  de  ce  monitor  publiée  par  M.  Madamet, 
ingénieur  de  la  marine,  dans  la  Revue  maritime  dé  1875. 

(2)  Clavier,  Consid.  génér.  et  prat.  sur  l'hygiène  navale.  Thièse  de  Montpellier,  1874, 
p.  9  et  37. 

(3)  César,  De  bello  civ.,  livre  II,  9. 

(4)  Je  dois  dire  cependant  que  le  vers  198  du  livre  V  me  tient  un  peu  en  garde 
contre  cette  interprétation  : 

Vasds  tremet  idibus  œrea  puppis  {Enéide,  liv.  V,  v.  198). 
Le  mot  œrea  s'appliquant  aussi  bien  à  la  poupe  qu'à  la  proue  d'un  navire,  semblerait 
faire  simplement  allusion  aux  métaux  qui  entraient  dans  la  construction  des  navires. 
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Au  reste  des  témoignages  plus  probants  encore,  empruntés  à  des  mo- 
numents ou  à  des  médailles,  et  même  un  rostrum  romain  trouvé  au  sud 
du  port  de  Gênes,  ont  établi  ce  fait  d'une  manière  irréfragable  (1). 
ti  L'éperon,  dit  Anlh.  Rich,  partait  et  faisait  saillie  de  l'avant  du  navire  à 
la  hauteur  du  pont  supérieur.  Mais  quand  se  perfectionna  le  système  de 
la  guerre  maritime,  le  rostrum  fut  formé  par  plusieurs  poutres  en 
saillie,  garnies  de  pointes  métalliques  aiguës,  ce  qui  n'empêchait  pas 
de  conserver  quelquefois,  concurremment  avec  elles,  la  grosse  poutre 
isolée  dont  nous  venons  de  parler;  en  tout  cas,  elles  étaient  placées  soit 
au  nivean  de  la  quille,  soit  en  dessous,  de  sorte  que  chaque  trou  percé 
par  l'éperon  non-seulement  endommageait  le  navire,  mais  y  ouvrait  une 
terrible  voie  d'eau  (2).  » 

Mais  je  ne  veux  pas  m'attarder  dans  ces  détails  d'érudition  pure,  qui 
ont  de  l'attrait  sans  doute,  mais  qui  m'écarlent  trop  de  mon  sujet  auquel 
je  reviens  pour  dire  un  mot  des  navires  plongeurs  qui  ont  atteint  l'ex- 
trême limite  de  l'étrangelé  et  qui  offrent,  bien  entendu,  aux  hommes 
qui  les  montent,  avec  des  dangers  inhérents  à  leur  but  et  à  leur  mode 
d'attaque,  des  inconvénients  hygides  dont  le  caractère,  très-passager 
sans  doute,  ne  neutralise  pas  complètement  les  périls. 

L'homme,  audax  Japeti  genus,  s'est  donc  efforcé  de  prendre  posses'» 
sion  des  profondeurs  de  la  mer  comme  il  cherche  à  s'emparer  des 
plaines  de  l'air,  mais  avec  plus  de  hardiesse  encore  puisque,  dans  le 
premier  cas,  il  est  plongé  dans  l'obscurilé  et  placé  dans  un  milieu  oii  il 
ne  peut  vivre,  même  momentanément,  que  par  des  prodiges  d'indus- 
trie; je  veux  parler  de  la  navigation  sous-marine,  dont  les  premiers  es- 
sais personnifiés  dans  les  noms  de  Fulton,  Coessin,  ont  reçu  une  consécra- 
tion pratique  dans  les  appareils  ingénieux  imaginés  par  Payerne,  Nas- 
mvth,Monluriol,Alstiltet,plusrécemment  encore,  par  l'amiral  Bourgois, 
Le  bateau  de  Nasmith  était  un  mortier  flottant  qui,  immergé  à  vo- 
lonté, pouvait  aller  lancer  un  projectile  de  gros  calibre  dans  les  flancs 
d'un  navire  ennemi.  Celui  d'Alstilt,  construit  à  Mobile  en  1863,  était 
immergé  par  l'accès  de  l'eau  dans  des  réservoirs,  et  émergé  par  le  rem- 
placement de  cette  eau  par  de  l'air  qui  leur  arrivait  par  des  comparti- 
ments contenant  de  l'air  comprimé.  Émergé  ce  navire  avait  pour  mo- 
teur une  machine  à  hélice,  et  immergé  il  empruntait  son  mouvement 
à  l'électricité. 

En  1863,  l'amiral  Bourgois,  alors  capitaine  de  vaisseau,  a  fait  cons- 
truire un  bateau  sous-marin,  de  44", 50  de  longueur,  d'une  hauteur  de 

(1)  On  croit  que  ce  rostrum  provient  de  l'une  des  galères  du  frère  d'Annibal,  Magon; 
dans  ce  cas,  cet  éperon  daterait  de  l'an  205  avant  J.-C,  époque  où  l'amiral  cartha- 
ginois, chassé  d'Espagne  par  les  Romains,  alla  tenter  un  débarquement  à  Gênes.  L'ex- 
trémité de  cet  éperon  figurait  une  tête   d'animal. 

("2)  A  Rich  [Dicl  des  nntiq.  rom.  et  grecques,  Paris,  1861,  p.  424  et  639),  a  donné 
deux  dessins  d'éperons  dentés,  l'un  à  quatre,  l'autre  à  trois  dents.  Ces  derniers 
m'ont  fait  comprendre  le  sens  du  tridentibus  rosiris  du  poëte  [Enéide,  liv,  VIII,  v.  693). 
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3™, 60,  ayant  exactement  la  forme  d'un  fuseau,  mû  par  une  machine  à 
air  comprimé  et  qui  flotte,  ou  est  submergé  par  le  jeu  alternatif  de 
réservoirs  susceptibles  de  recevoir  de  l'air  ou  de  l'eau.  Le  Plongeur  est, 
du  reste,  comme  le  mortier  flottant  Nasmyth,  muni  d'un  éperon-car- 
touche susceptible  de  perforer  les  flancs  du  navire  qu'il  aborde. 

Les  expériences  faites  à  Rochefort  ont  montré  que  le  problème  qui 
consiste  à  immerger  ou  à  émerger  un  appareil  nautique,  est  résolu.  Je 
ne  sache  pas  cependant  que  Ton  ait  songé  depuis  à  tirer  un  parti  stra- 
tégique de  ces  navires  sous-marins  qui  resteront  probablement  longtemps 
à  l'état  de  conceptions  ingénieuses,  mais  sans  applications  réalisables. 
L'hygiène  de  ces  navires,  si  quelque  médecin  de  la  marine  a  la  mau- 
vaise fortune  d'en  recueillir  jamais  les  éléments,  se  réduira  à  une  formule 
très-simple  et  très-concise  :  éviter  autant  qu'on  le  pourra  des  embar- 
quements de  cette  nature  (1). 

Les  popoffkas  marquent  un  point  intéressant  de  cette  évolution  qui 
entraîne  l'architecture  nautique  dans  les  conceptions  les  plus  étranges. 
On  sait  que  l'amiral  russe  Popoff  convaincu,  comme  l'est  M.  Reed,  que 
le  principe  des  navires  très-larges  et  très-courts  finira  par  l'emporter 
sur  celui  des  navires  étroits  et  longs  (on  en  était  arrivé  à  construire  des 
bâtiments  ayant  en  longueur  10  ou  12  fois  leur  largeur),  a  poussé  le 
principe  jusqu'à  son  extrême  limite  et  en  est  arrivé  à  créer  des  navires 
complètement  circulaires.  Antérieurement,  et  comme  essai  de  transi- 
tion, il  avait  construit  le  Pierre-le- Grand,  dont  la  largeur  était  déjà  de 
19°^^ 45;  armé  de  pièces  pesant  40  tonneaux,  il  portait  un  blindage  de 
0°',40  d'épaisseur.  Deux  navires  complètement  circulaires,  le  Novgorod 
et  V Admirai- Popoff,  ont  été  construits  sur  ses  plans,  et  le  premier,  main- 
tenant armé  et  à  la  mer,  a  déjà  fait  ses  preuves  de  navigabilité.  Ce  na- 
vire étrange  mesure  30™, 07  dans  son  plus  grand  diamètre,  et  SS^'jOl 
seulement  dans  ses  fonds  qui  sont  plats.  Il  cale  4™, 45.  Il  est  muni 
d'une  tour  élevée  de  3"", 64  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  et  ayant  un 
diamètre  de  9™,12.  Son  pont  est  élevé  au-dessus  de  la  mer  de  0",45 
seulement;  il  déplace  2,490  tonneaux;  il  a  des  machines  d'une  puis- 
sance nominale  de  480  chevaux  ;  il  est  armé  de  2  canons  se  chargeant 
par  la  culasse,  ayant  chacun  un  poids  de  28  tonneaux  et  susceptibles  de 
tourner  circulairement  et  indépendamment  l'un  de  l'autre.  Le  chiffre 
de  l'équipage,  tout  compris,  est  de  110  hommes.  VAdmiral-Popoff  a 
des  dimensions  plus  considérables  :  son  déplacement  est  de  3,550  ton- 
neaux ;  sa  machine  de  650  chevaux;  ses  deux  canons  pèsent  chacun 


(I)  Un  écrivain  de  talent,  qui  mélange  très-agréablement,  mais  non  sans  quelque  pré- 
judice, dans  ses  livres  la  fiction  et  la  réalité,  M.  Verne,  a  exploité  dans  un  de  ses  ro- 
mans cette  idée  de  la  navigation  sous-marine.  L'équipage  de  son  Nautilus,  le  hardi  ca- 
pitaine Nemo  en  tête,  s'accommodait  très-bien  de  cette  vie  à  l'air  comprimé  et  à  la 
lumière  électrique  ;  mais  si  ce  fantastique  navire  avait  eu  son  médecin,  le  rapport  de 
fin  de  campagne  de  celui-ci,  j'en  suis  convaincu,  n'aurait  pas  été  aussi  optimiste. 
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41  tonneaux,  et  il  porte,  indépendamment  de  cette  artillerie,  4  canons 
ordinaires.  Le  Novgorod  a  été  lancé  et  armé  en  1873;  depuis  cette  épo- 
que, il  a  fait  un  service  très-actif:  il  a  croisé  sur  les  côtes  de  la  Crimée, 
a  même  affronté  la  haute  mer  pour  se  rendre  sur  les  côtes  de  Circassie, 
et  il  a  offert  des  conditions  de  navigabilité  tout  à  fait  inattendues.  Un 
officier  russe,  M.  Goulaëff,  qui  a  fait  à  Londres  une  conférence  sur  les 
popoff'kas,  affirme  que  ce  navire  roule  peu,  que  ses  oscillations  ne  dépas- 
sent pas  6  ou  7°,  et  que  ses  mouvements  sont  très-doux  (1)  ;  la  mer 
passe  sur  son  pont  sans  inconvénient,  il  évolue  facilement  et  peut, 
grâce  à  sa  forme,  porter  des  poids  énormes.  Si  l'on  réalise  des  canons 
monstrueux  de  100  à  120  tonneaux,  ce  sont  certainement  des  popo/fkas 
qui  les  porteront. 

En  somme,  ces  navires  étranges  introduisent,  cela  est  incontestable, 
dans  le  duel  à  outrance  engagé  depuis  vingt  ans  entre  le  canon  etla  cui- 
rasse, duel  dont  le  budget  des  puissances  maritimes  paye  si  laborieuse- 
ment les  frais,  un  élément  nouveau  et  qui  s'impose  à  l'attention  de  toutes 
les  marines. 

La  forme  circulaire  de  ces  navires  à  fond  plat  leur  permet  d'accroî- 
tre la  puissance  de  leur  cuirasse  de  G™, 03  par  chaque  0™,60  d'ac- 
croissement de  tirant  d'eau.  De  plus,  le  rapport  du  poids  de  la  coque 
au  poids  de  la.  cuirasse  et  de  l'artillerie  étant,  en  moyenne,  pour  les 
navires  blindés  ordinaires  de  2,6  à  1,  ne  sera  plus  pour  les  navires  cir- 
culaires que  de  0,03  à  1,  d'où  découle  la  possibilité  d'accroître  presque 
indéfiniment  les  moyens  d'agression  et  de  défense  de  ce  genre  de  na- 
vires. L'absence  d'aération  latérale,  le  peu  d'élévation  de  ces  bâtiments 
au-dessus  de  la  mer  place  leurs  habitants  dans  des  conditions  médio- 
cres d'hygiène,  et  il  n'est  pas  besoin  de  dire  qu'une  ventilation  bien 
établie  peut  seule  atténuer  les  dangers  de  pareilles  constructions. 
M.  Dawson  a  fait  ressortir  récemment  la  nécessité  d'envoyer  de  l'air 
dans  l'intérieur  des  popoff'kas  (2),  ce  qui  assurément  ne  sera  pas  un 
luxe  de  salubrité. 

Je  terminerai  enfin  cette  énumération  des  types  paradoxaux,  qui  sont 
un  double  défi  jeté  à  la  vraisemblance  et  à  l'hygiène  nautique,  par  le  type 
le  plus  récent  d'entre  eux,  celui  réalisé  par  la  Tempête  et  le  Tonnerre. 

La  Tempête,  que  j'ai  vu  récemment  lancera  Brest,  et  dont  je  donne  le 
plan  (fig.  42  et  43)  pour  montrer  oii  l'on  en  est,  en  fait  de  conceptions  nau- 
tiques, a  comme  son  congénère  le  Tonnerre,  en  construction  à  Lorient, 
été  construit  sur  les  plans  de  M.  de  Bussy,  Ce  sont  des  garde-côtes  d'une 
longueur  de  76"", 60  et  d'une  largeur  de  17", 60,  d'un  déplacement  de 
4,300  tonnes,  ayant  une  machine  de  1,300  chevaux  qui  doit  leur  donner 
une  vitesse  de  10  nœuds. 

(l)GoulaëfT,  les  Popoff'kas,  in  The  Engineering,  1876. 

(2)  Voy.  in  Rev.  marit.  et  coloniale,  1876,  liv.  XLIX,  p.  231,  l'analyse  d'une  conférence 
faite  par  M.  Reed  à  V United  Service  Institution  sur  les  navires  circulaires. 
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La  coque,  construite  en  grande  partie  en  acier,  n'émerge  que  de 
0'",80  au-dessus  de  la  flottaison  ;  elle  est  partagée  en  un  grand  nombre 
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Fig.  42.  —  Réduit  cuirassé  des  garde- 
côtes  Cuirassés  de  1"  classe,  Ton- 
nerre et  Tempête  (*). 


Fig.  43.  —  Faux  pont  et  cale  des  garde- 
côtes  Cuirassés  de  V^  classe,  Ton- 
nerre et  Tempête  (**). 


de  compartiments  communiquant  les  uns  avec  les  autres  par  des  portes 
étanches  ;  elle  loge  l'appareil  moteur,  les  approvisionnements,  et  offre 

(*)  1.  Chambre  du  commandant.  —  2.  Office  du  commandant.  —  3.  Cabinet  de  travail  du  commau- 

jant.  4.  Bouteille  du  commandant.  —  b.  Carré  du  commandant.  —  6.  Chambre  du  commandant 

an  second. 7.  Bouteille  du  commandant  en  second.  —  8.  Hôpital.  —  9.  Timonerie.  —  10.   Bureau 

de  détail.  —  H.  Pharmacie.  —  iï.  Bouteille  de  l'hôpital.  —  )3.  Chambres  d'officiers.  —  14.  Office 
des  officiers. 13.  Bouteille  des  officiers.  —  16.  Puits  d'aérage.  —  i7.  Chaudière  auxiliaire.  —  18.  Che- 
minée.    19.  Échelles.  —  20.  Cornau  et  urinoir  pour  l'équipage.  —  21.  Chambres  de  maîtres.  — 

22.  Poste  des  maîtres. 

(**)  1.  Chambres  d'officiers.  —  2.  Carré  des  officiers.  —  3.  Coursives.  —  4.  Panneau  étanche.  — 
5.  Soutes  étanches.  —  6.  Soutes  à  charbon  étanches.  —  7.  Chambre  des  machines.  — 8.  Chambres  de 
ciiauffe.  —  9.  Chaudières.  —  10.  Ventilateurs.—  11.  Cambuse.—  12.  Casiers  pour  les  sacs  de  Téqui- 
page.  —  13.  Cabestan.  —  14,  Panneaux  étanches.  —  13.  Chemins  de  fer. 
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à  l'arrière  le  logement  des  officiers,  dont  les  chambres  sont  éclairées 
par  des  hublots,  percées  dans  leurs  plafonds  et  ventilées  par  des  man- 
ches d'aération  descendant  des  étages  supérieurs.  Le  pont  est  sur- 
monté d'un  réduit  en  tôle  d'acier  supportant  un  matelas  de  teck,  recou- 
vert comme  celui  de  la  carène  d'une  cuirasse  dont  l'épaisseur  varie 
entre  O'^jTI  et  0™,33.  Dans  ce  réduit  se  trouve  le  logement  du  com- 
mandant et  de  l'équipage.  Ce  fort  est  en  retrait  sur  le  corps  principal 
de  1^,75  seulement  ;  aussi  a-t-on  construit  au-dessus  de  la  tour  une 
superstructure  légère  élevée  de  5  mètres  au-dessus  du  pont  du  réduit, 
traversée  par  la  cheminée  des  chaudières,  les  escaliers  et  les  manches 
d'aération  et  supportant  un  pont  de  promenade  sur  lequel  séjournera 
l'équipage  et  qui  a  31  mètres  de  longueur  et  8  mètres  de  large. 

§  2.  —  Navires  de  transport, 

La  marine  de  guerre,  à  côté  de  ses  navires  de  combat,  a  ses  navires 
de  transport,  qui  servent  à  la  ravitailler,  qui  mobilisent  son  personnel, 
relient  la  métropole  aux  colonies,  et  dans  les  expéditions  mixtes,  por- 
tent d'un  point  à  un  autre  des  troupes  de  débarquement.  Quelques 
navires  en  bois,  épaves  de  l'ancienne  marine,  attendant  la  fin  de  leur 
carrière,  sont  employés  à  cet  usage;  un  plusgrandnombre,  munis  d'une 
hélice,  sont  affectés  à  des  services  divers.  C'est  ainsi  que  d'anciens 
vaisseaux,  tels  que  le  Fleurus,  le  Navarin  et  la  Loire,  d'anciennes  fré- 
gates à  voiles  {Sibylle,  Virginie),  des  transports-écuries  construits  pour 
la  guerre  du  Mexique,  des  transports  nouveaux  de  400  à  1,000  ton- 
neaux, composent  cette  flotte  de  transport  qui,  en  temps  de  guerre, 
peut  se  compléter  par  une  réquisition  exercée  sur  une  certaine  parlie 
de  la  flotte  marchande.  Les  navires-écuries,  les  transports  de  Gochin- 
chine,  les  transports  de  condamnés,  les  transports  de  militaires  et  les 
navires-hôpitaux  sont  ceux  de  ces  catégories  de  bâtiments  qui  offrent  à 
l'hygiène  un  intérêt  pratique  très-réel. 

L  Navires-écuries.  —  Ces  navires  ont  été  construits  pour  une  desti- 
nation spéciale,  mais  on  les  a  affectés  depuis  à  des  transports  de  troupes 
et  de  passagers  de  Saigon  à  Suez.  Tels  sont  :  la  Creuse,  le  Finistère, 
la  Sarthe,  etc.  M.  Aubin,  ancien  médecin-major  du  premier  de  ces  na- 
vires, a  insisté  sur  l'inaptitude  des  navires-écuries  à  servir  à  autre  chose 
qu'à  leur  destination  primitive.  Ce  sont,  en  réalité,  comme  il  le  fait 
remarquer,  des  bâtiments  à  une  seule  batterie  ;  la  prétendue  batterie 
basse  n'étant  qu'un  faux  pont  qu'on  a  muni  de  sabords  et  qui  d'ailleurs 
est  toujours  encombré  à  la  mer  et  perdu  pour  le  personnel.  Ces  bâti- 
ments ont  218  hommes  d'équipage  et  reçoivent  5  à  600  passagers  qui 
sont  logés  dans  la  batterie  haute  et  sur  le  pont.  Quelquefois,  dans  les 
retours  de  Saigon  à  Suez,  ces  navires  ont  jusqu'à  200  malades.  Cette 
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transformation  des  navires-écuries  en  navires-hôpitaux  a  réellement 
quelque  chose  qui  blesse  les  convenances  morales  autant  que  les  lois 
de  l'hygiène.  D'ailleurs,  il  n'est  pas  rare  que,  en  dehors  des  nécessités 
de  la  guerre,  ces  gabares,  en  même  temps  qu'elles  servent  à  des  trans- 
ports de  troupes  et  de  malades,  reçoivent  des  chargements  d'animaux. 
C'est  ainsi  qu'à  bord  de  la  Garonne,  en  juillet  1862,  M.  Texier  avait 
à  son  bord,  dans  la  traversée  de  Suez  à  Saïgon,  800  passagers,  153  che- 
vaux et  80  baudets.  Des  vapeurs  ammoniacales  infectaient  la  cale  (1). 
Sur  quelques-uns  de  ces  navires  on  a  vu  l'urine  des  animaux,  qui  n'avait 
pas  d'issue  en  dehors,  se  rendre  dans  la  cale  oîi  elle  était  repompée  avec 
l'eau  de  la  sentine,  etc.  (2).  Il  y  a  là  véritablement  un  état  de  choses 
dont  il  faut  prévenir  le  renouvellement.  Je  ne  dois  pas  oublier  de  rap- 
peler que  le  système  de  ventilation  Bertin  a  été  imaginé  précisément 
pour  ce  genre  de  navires  et  établi  sur  l'un  d'eux,  le  Calvados,  et  qu'en 
dehors  d'une  ventilation  méthodique,  il  n'y  a  pas  de  sécurité  pour  des 
navires  pareils  (3).  Je  reviendrai  bientôt  sur  ce  point. 

H.  Transports  de  Cochinchine.  —  L'extrême  insalubrité  de  la  Cochin- 
chine,  le  développement  pris  par  cette  colonie  à  laquelle  s'attachent 
des  espérances  si  sérieuses  ont  fait  sentir  la  nécessité  d'organiser  un 
service  de  rapatriement  des  malades,  mais  ici  encore  on  n'a  pas  eu 
de  vues  assez  larges,  on  a  lésiné,  on  a  voulu  adapter  ces  navires  à  plu- 
sieurs fins  et  ils  n'atteignent  pas  complètement  le  but  qu'on  leur  avait 

assigné; 

Les  nouveaux  et  grands  transports  de  Cochinchine. ont  toutefois,  il 
faut  le  reconnaître,  réalisé  assez  bien  parleurs  proportions  spacieuses, 
leur  affectation  à  peu  près  exclusive  à  leur  but  principal  :  transport  de 
personnel  et  rapatriement  de  malades,  la  régularité  de  leur  service, 
un  bénéfice  très- réel  et  très-apprécié.  Ce  n'est  pas  cependant  qu'ils  soient 
irréprochables. 

Les  transports  de  Cochinchine  sont  à  deux  batteries;  mais  ils  n'en  ont 
qu'une  en  réalité,  la  batterie  basse  n'étant,  à  proprement  parler,  qu'un 
faux  pont.  La  batterie  haute  présente  à  l'arrière  :  le  carré  des  passagers, 
des  chambres  d'officiers  ;  en  abord  :  la  chambre  de  l'aumônier,  une 
chambre  de  dames  à  6  couchettes  ;  à  bâbord,  un  salon  pour  officiers 

(1)  Texier,  Considérât,  sur  plusieurs  cas  de  mort  subite  observe's  dans  la  mer  Rouget 
en  juillet  ISbl.  Thèse  de  Mo7itppilier,   1866. 

(2)  Dans  la  batterie  haute,  l'urine  s'écoule  par  les  dalots  ;  dans  la  batterie  basse ,  et 
dans  la  cale,  elle  se  rend  dans  deux  caisses,  l'une  à  l'avant,  l'autre  à  l'arrière,  d'où  elle 
est  retirée  par  le  jeu  d'une  pompe.  M.  Bourgault  a  pu  constater  qu'il  en  résultait  une 
odeur  fort  désagréable,  malgré  toutes  les  précautions  qu'on  prenait  (Bourgault,  Cofisid. 
I,yg.  et  méd .  sur  le  transport  des  troupes  et  des  malades  à  bord  des  bâtiments.  Mont- 
peilier,  1865). 

(3)  L'Amazone,  bateau-hôpital  qui  avait  fait  en  i862  le  service  de  transport-écurie, 
a  été,  au  Mexique,  le  théâtre  d'une  épidémie  qui  tua  près  de  la  moitié  de  l'équipage 
et  3  médecins  sur  5. 
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supérieurs  passagers,  des  offices  ;  à  l'avant  est  l'hôpital  du  bord  et  le 
poste  de  l'équipage.  La  partie  moyenne  de  la  batterie  est  occupée  pai 
l'hôpital  que  l'on  organise  pour  les  traversées  de  retour.  Cet  hôpital, 
mesurant  environ  20  mètres  de  long,  contient,  de  chaque  côté,  40  lits, 
répartis  en  deux  salles.  Il  est  habité  parles  malades  les  plus  gravement 
atteints.  Ceux  qui  sont  placés  dans  les  groupes  indiqués  par  les  chiffres 
2  et  3,  n'ont  pas  de  lits,  mais  des  hamacs  qu'ils  pendent  un  peu  partout; 
aussi  M.  Coste,  qui  a  soigneusement  étudié  l'hygiène  de  ces  rapatrie- 
ments, fait-il  remarquer  que,  faute  de  soins  et  de  bien-être,  c'est  cette 
catégorie  de  passagers  qui  finit  par  fournir  le  contingent  de  mortalité 
le  plus  fort.  L'absence  d'une  cuisine  et  d'un  cuisinier  affectés  spéciale- 
ment au  service  des  120  à  150  malades  que  ramène  chaque  navire, 
l'éloignement  de  la  pharmacie  placée  à  l'arrière  de  la  batterie  basse, 
sont  des  inconvénients  qu'il  serait  facile  de  pallier. 

Ces  navires  portent  en  saillie,  sur  les  flancs,  de  larges  bouteilles  en 
tôle,  avec  hublots,  munies  de  sièges  nombreux,  bien  aérés,  mais  qui 
ont  l'inconvénient  d'absorber,  quoiqu'elles  soient  peintes  en  blanc, 
une  telle  quantité  de  chaleur  que  la  température  intérieure,  mesurée 
plusieurs  fois  par  M.  Coste,  lui  a  toujours  paru  de  5  à  8°  plus  élevée 
que  celle  de  l'air  ambiant.  On  comprend  ce  que  la  fréquentation  de 
ces  bouteilles  a  d'insupportable  dans  la  mer  Rouge.  M.  Coste  avait 
proposé  de  revêtir  intérieurement  la  tôle  d'une  feuille  de  bois.  A  la 
mer  on  pourrait  les  recouvrir  de  paillassons  ou  de  badernes  arrosées 
d'eau. 

Ces  navires,  qui  servent  d'hôpitaux  flottants  portent  encore  sur  la 
nomenclature  de  la  flotte  le  titre  de  transports-écuries  et  indiquent  un 
vice  radical,  celui  d'être  affectés  à  un  service  pour  lequel  ils  n'ont  pas 
été  faits.  Même  pour  le  voyage  d'aller,  le  navire  qui  a  218  hommes, 
d'équipage  et  SO  ou  60  passagers  peut  être  considéré  comme  peu  salubre, 
et  cet  état  de  choses  constitue  certainement  une  médiocre  préparation 
aux  épreuves  de  la  traversée  de  retour.  Ici  encore,  des  passagers  nom- 
breux disputent  aux  malades  un  espace  et  un  air  dont  ils  ont  tant 
besoin.  Ces  navires  ramènent  environ  200  malades  dont  80  sont  alités 
et  le  reste  dans  l'état  de  convalescence  que  l'on  sait. 

Un  médecin  de  la  marine,  d'un  esprit  sage,  peu  enclin  aux  récrimina- 
tions, qui  a  navigué  sur  ces  transports-hôpitaux,  m'écrivait  à  ce  sujet  : 
«  Je  ne  vois  qu'un  moyen  de  donner  satisfaction  aux  besoins  des  malades 
et  aux  vœux  unanimes  des  médecins  navigants,  c'est  d'abandonner  les 
navires  actuels,  en  leur  donnant  une  autre  destination,  et  de  construire 
des  transports-hôpitaux  à  grande  vitesse  exclusivement  affectés  à  ce 
genre  de  service,  qui  pourraient  par  conséquent  recevoir  sur  le  chantier 
les  aménagements  indispensables  à  leur  mission  si  spéciale  et  qui  rap- 
pelleraient, ne  fût-ce  que  de  loin,  les  superbes  transports  anglais  atta- 
chés au  service  de  l'Inde.  Je  suis  radicalement  opposé,  comme  vous  le 
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voyez,  à  tous  les  efforts  que  l'on  fait  pour  rendre  passables  des  navires 
construits  pour  une  destination  tout  autre  que  celle  qu'ils  ont  reçue, 
car  je  crois  qu'on  ne  réussira  jamais  à  transformer  avec  utilité  des  na- 
vires-écuries en  navires  hôpitaux.  Il  n'y  a  qu'un  moyen  de  sortir  de  ce 
contre-sens  hygiénique,  c'est  de  construire  des  navires-hôpitaux  affec- 
tés exclusivement  à  cette  mission.  » 

Je  m'associe  à  cette  idée  et  à  ce  vœu,  et  je  verrais  avec  joie  le  mi- 
nistre de  la  marine  mettre  au  concours  un  projet  de  navire-hôpital 
réalisant  comme  vitesse,  comme  aménagement,  comme  confort,  ce 
que  la  science  nautique  et  l'hygiène  peuvent  combiner  de  plus  par- 
fait. 

Quand  on  aura  ventilé  ces  navires,  quand  le  principe  indispensable, 
mais  toujours  méconnu,  de  l'affectation  de  ces  transports  à  l'usage  ex- 
clusif du  rapatriement  des  malades  aura  été  appliqué,  quand  on  ces- 
sera de  les  encombrer  de  matériel  et  quand  le  chiffre  des  malades  mis 
à  bord  sera  plus  réservé,  on  aura  établi  ce  service  sur  des  bases  irré- 
prochables. Les  navires  à  plusieurs  fins  ne  seront  jamais  des  navires  de 
malades.  Il  faut  se  le  bien  persuader  et  agir  en  conséquence. 

IIÏ.  Transports  militâmes.  —  Jadis  les  transports  de  troupes  étaient 
assez  limités  ;  aujourd'hui  la  tactique  nouvelle  donne  à  la  plupart  des 
expéditions  un  caractères  mixte,  et  la  bonne  et  salubre  installation  des 
troupes  passagères  à  bord  des  navires  présente,  par  suite,  un  intérêt  de 
plus  en  plus  grand.  Si  l'on  veut  avoir  une  idée  d'une  bonne  entente  des 
conditions  dans  lesquelles  doit  s'effectuer  ce  transport  des  soldats,  il  faut 
lire  les  détails  des  expéditions  des  Anglais  en  Abyssinie  et  contre  les 
Ashantis  et  de  celle  des  Hollandais  contre  l'empire  d'Atchem.  En  temps 
ordinaire,  les  Anglais  veillent  avec  la  plus  libérale  prévoyance  à  ce  que 
leurs  soldats  trouvent  à  bord  des  navires  qui  les  transportent  des  condi- 
tions de  sécurité  et  de  bien-être  et  ne  marchandent  pas  les  sacrifices 
pour  atteindre  ce  résultat. 

L'habitude  de  fréter  des  navires  de  commerce  pour  transporter  des 
troupes  est  abandonnée  de  plus  en  plus  par  le  gouvernement  anglais 
qui  a  ses  navires  pour  cet  usage.  Il  y  a  quelques  années,  le  gouverne- 
ment de  l'Inde  a  fait  construire  pour  le  transport  des  troupes  cinq  ma- 
gnifiques navires  du  type  Malabar.  Ce  paquebot  est  en  fer,  il  jauge 
4,173  tonneaux,  sa  longueur  est  de  US",?,  sa  largeur  de  14°", 3  ;  il  est 
mû  par  une  machine  de  700  chevaux.  Le  Malabar  a  fait  la  traversée  de 
Portsmouth  à  Rangoon  avec  une  vitesse  moyenne  de  9°, 3. 

J'emprunte  à  l'ouvrage  de  Parkes,  en  les  abrégeant,  quelques  détails 
sur  le  règlement  qui  régit  en  Angleterre  les  passages  des  troupes  sur 
les  navires  affrétés  par  l'État  :  la  visite  des  hommes  avant  leur  départ 
au  port  d'embarquement  par  le  Quarter-master  General  et  l'officier  de 
santé  du  grade  le  plus  élevé,  —  l'examen  minutieux  des  moyens  de 
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ventilation  du  navire  et  des  caisses  à  eau  —  l'embarquement  de  désin- 
fectants, en  particulier  de  la  solution  de  Gondy  (4),  de  charbon,  d'alun, 
—  une  inspection  minutieuse  des  aliments,  notamment  du  lemon- 
juice;—  l'embarquement,  s'il  y  a  des  enfants,  de  grandes  quantités 
d'arrow-root  et  de  lait  conservé  —  la  visite  de  la  cale  —  la  constata- 
tion de  l'existence  des  moyens  de  propreté  personnelle  —  la  recherche 
des  conditions  dans  lesquelles  sont  les  bouteilles  —  l'examen  du  cotire 
de  médicaments,  etc.,  sont  les  préliminaires  obligés  du  départ.  Les  règle- 
ments {Queen's  Régulations  for  hired  transports)  n'ont  pas  borné  là  leur 
sollicitude  ;  ils  ont  prévu  toutes  les  conditions  de  la  durée  du  voyage  : 
l'embarquement  des  soldats  trente-six  heures  avant  leur  départ  —  leur 
répartition  en  messes  de  6  hommes  —  le  lavage  corporel,  le  lavage 
des  vêtements  —la  division  des  soldats  en  quatre  quarts  dont  chacun 
est  remplacé  toutes  les  quatre  heures  —  le  commencement  de  la  distri- 
bution du  lemon-juice  au  bout  de  dix  jours  de  mer  ;  tout,  jusqu'au  service 
du  médecin  du  bâtiment,  est  soigneusement  prévu,  même  dans  les  moin- 
dres détails.  Enfin  une  dernière  partie  de  ce  règlement,  minutieux  sans 
doute,  mais  qui  par  cela  même  accuse  une  louable  sollicitude,  a  trait 
aux  conditions  qui  doivent  présider  au  débarquement  des  troupes 
quand  elles  sont  arrivées  à  destination  (2). 

Les  Anglais  viennent  de  construire  un  nouveau  transport,  l'Assurance, 
qui  doit  pouvoir  effectuer  le  transport  de  tout  un  régiment,  avec  état- 
major,  officiers,  hommes,  femmes,  enfants,  chevaux,  bagages.  Les  sol- 
dats sont  logés  dans  la  batterie,  qui  est  assez  élevée  pour  que  les  sabords 
puissent  en  être  maintenus  ouverts  à  peu  près  constamment.  L'hôpital 
à  tribord  arrière,  a  sept  sabords  et  cinq  manches  à  vent;  les  femmes  et 
les  enfants  sont  installés  à  tribord  arrière  dans  des  logements  munis  de 
lavabos  et  de  water-closets.  Ce  navire  est  ventilé  par  le  système  Ed- 
mund;  il  est  affecté  aux  changements  des  garnisons  des  villes  du 
littoral  (3). 

Le  principe  de  la  spécialité  de  ce  service  et  de  l'impossibilité  qu'il  y  a 
à  vouloir  le  combiner  avec  d'autres  n'est  pas  encore  entré  suffisamment 
dans  les  esprits  en  France.  On  veut  faire  remplir  à  la  fois  plusieurs 
missions  au  même  navire,  et  il  ne  s'acquitte  convenablement  d'aucune 
d'elles.  Sans  doute  une  traversée  de  deux  ou  trois  jours  permet,  sans 
danger,  d'entasser  hommes  et  matériel  sur  un  bâtiment  ;  mais  s'agil-il 
de  traversées  plus  longues,  il  ne  faut  pas  tenter  pareille  aventure. 

Nous  pouvons  utiliser  pour  cet  office  ce  qui  nous  reste  de  vaisseaux 
ou  de  frégates  en  bois,  en  les  munissant,  bien  entendu,  s'ils  ne  sont  pas 

(H  La  solution  de  Condy  a  pour  base  le  permanganate  de  potasse. 

(2)  Edm.  Parkes,  A  Manual  of  praclkal  Hygiène.  Thii-d  édition.  London  MDGCCLXIX, 
p.  G14,  521.  La  détermination  du  chiffre  de  soldats  à  embarquer  est  réglée  en  Angle- 
terre sur  le  tonnage  :  un  homme  par  2,  7  tonneaux.  C'est  trop,  à  mon  avis. 

(3)  Arch.  (leméd.  navale,  IST.'i,  t.  XXlV,  p.  307.  Extrait  du  journal  The  Lancel. 
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déjà  à  vapeur,  de  moteurs  qui  leur  permettent  de  faire  de  courtes  tra- 
versées. Le  transport  la  Dryade  a  fait  en  1859,  avec  1,075  soldats  ajoutés 
à  son  effectif  de  200  hommes,  un  voyage  en  Chine  pendant  lequel,  bien 
que  la  traversée  ait  duré  près  de  six  mois,  il  n'a  perdu  que  5  hommes, 
tandis  que  la  Forte,  dont  l'effectif  n'était  que  de  699  hommes,  en  a 
perdu  9.  Ce  résultat  excellent  plaide  fort  en  faveur  de  l'affectation  de 
ce  genre  de  navires  à  des  transports  militaires,  à  la  condition  bien  en- 
tendu qu'on  ne  les  encombre  pas  (I). 

M.  Bourgault  a  bien  fait  ressortir  les  inconvénients  d'une  accumula- 
tion d'un  grand  nombre  de  soldats  à  bord  d'un  navire,  et  Ton  ne  peut 
certainement  l'accuser  d'une  exigence  déraisonnable  quand  il  pose  en 
principe  :  que  l'effectif  des  transports  mixtes  à  deux  batteries  ne  doit 
jamais  dépasser  l'effectif  d'un  ancien  vaisseau  de  deuxième  rang,  c'est- 
à-dire  8  à  900  hommes.  Son  navire,  le  paquebot  l'Européen,  eut,  à  partir 
de  Suez,  plus  de  1,000  hommes;  c'était  évidemment  excessif.  On  en 
aura  la  mesure  quand  on  saura  qu'en  supposant  une  moitié  seulement 
de  l'équipage  couchée  dans  la  batterie  pendant  la  nuit,  il  ne  revenait  à 
chaque  homme  que  i^'^^o  d'emplacement.  Aussi  une  épidémie  de  typhus 
qui  amena  16  décès  sur  20  cas  fut-elle  la  conséquence  de  cet  état* 
Une  moyenne  de  70  malades  par  jour  accusait  du  reste  la  permanence 
d'un  mauvais  état  sanitaire. 

IV.  Transports  de  Calédonie.  —  Le  choix  de  la  Nouvelle-Calédonie 
comme  établissement  pénitentiaire  a  donné  à  la  navigation  qui  s'était 
établie  entre  la  France  et  cette  île  une  importance  qui  s'est  encore 
accrue  depuis  les  événements  insurrectionnels  de  la  Commune,  et  les 
conditions  dans  lesquelles  s'effectue  le  transport  des  condamnés  ont  été 
étudiées  avec  soin  par  un  bon  nombre  de  médecins  de  la  marine.  C'est 
donc  là  un  aspect  de  l'hygiène  navale  que  je  ne  saurais  manquer  d'exa- 
miner. 

Des  frégates  de  l'ancienne  marine,  telles  que  Vlsis,  la  Virginie  ;  des 
transports  mixtes,  tels  que  le  Rhin,  la  Garonne  ;  des  vaisseaux  tels  que  la 
Loire  ei  le  Navarin,  ont  été  successivement  essayés  pour  le  transport  des 
condamnés  en  Calédonie.  Le  choix  de  ces  bâtiments  importe  beaucoup, 
mais  les  meilleurs  types  deviennent  mauvais  quand  on  les  surcharge 
outre  mesure,  ce  qui  arrive  presque  toujours,  et  quand  on  veut  les  faire 
servir  à  plusieurs  destinations  à  la  fois,  ce  qui  est  invariable.  Les  rap- 
ports des  médecins  de  la  marine  qui  ont  fait  ces  voyages  sont  unanimes 
sur  la  défectuosité  des  conditions  que  l'entassement  et  souvent  aussi 
l'absence  de  relâches  créent  aux  condamnés.  Les  frégates  engagées,  à 

(1)  Voy.  Huguet,  Relat.  méd.  d'une  campagne  dans  les  mers  de  Chine,  Cochinchine 
et  Japon,  à  bord  du  transport  à  batterie\3i.  Dryade.  Thèse  de  Montpellier,  1865. 

(2)  Bourgault,  Consid.  hijg.  et  méd.  sur  tes  transports  des  troupes  et  malades  à 
bord  des  bâtiments.  Montpellier,  1865. 
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ce  propos,  dans  un  sleeple-chase  ardent,  et  jalouses  de  faire  ce  voyage 
de  circumnavigation  dans  la  moindre  somme  de  temps,  sacrifient  un  peu 
les  autres  intérêts  à  celui-ci,  qui  est  un  peu  personnel  et  accessoire,  et 
il  serait  bon  qu'on  cessât  d'encourager  des  tours  de  force  de  ce  genre, 
qui,  louables  au  point  de  vue  technique,  sont  très-peu  admirables  au 
point  de  vue  de  la  mission  réelle  que  ces  navires  ont  à  remplir. 

Un  lieutenant  de  vaisseau,  M.  Monin,  a  publié,  il  y  a  deux  ans,  un 
travail  très-intéressant  sur  ces  voyages  et  les  moyens  de  les  effectuer 
avec  le  plus  de  sécurité  et  d'économie  (1).  11  établit,  comme  fait  d'expé- 
rience, que  les  voiliers  qui  vont  en  Calédonie,  rencontrant  peu  de  calmes 
et  profilant  mieux  des  grandes  brises,  font  des  traversées  aussi  courtes 
que  les  bateaux  à  vapeur,  et  que  Vunité  de  prix  de  passage  est  beaucoup 
plus  élevée,  à  convoi  numériquement  égal,  à  bord  de  ces  derniers  (2).  Il 
propose,  pour  les  services  réguliers  de  Brest  à  Nouméa,  de  choisir  une 
frégate  à  voiles,  s'il  n'y  a  que  300  passagers  à  embarquer  ;  au-dessus  de 
300,  de  prendre  un  des  transports  à  vapeur  des  types  Guerrière,  Danaé, 
Jura,  Var,  Calvados,  Garonne  ;  au-dessus  de  600  ou  700,  c'est  un  vais- 
seau tel  que  la  Loire,  le  Navarin  qu'il  faut  choisir  de  préférence.  Le 
type  Rhin,  que  M.  Beaumanoir  a  étudié  avec  soin,  paraît  à  M.  Monin 
devoir  être  abandonné  pour  ces  voyages  ;  c'est  là  aussi  l'impression  que 
j'ai  retirée  de  la  lecture  du  travail  de  M.  Beaumanoir,  tout  en  recon- 
naissant cependant  que  le  genre  de  navire  n'a  ici  qu'une  importance 
contributive  qui  est  primée,  et  de  beaucoup,  par  les  conditions  d'en- 
combrement, de  relâche,  et  d'organisation  du  service,  dans  lesquelles 
s'accomplissent  ces  navigations  périlleuses. 

Un  premier  fait  à  mettre  en  relief,  c'est  que  le  prix  d'unité  de  passage, 
étant  enraison  inverse  du  nombre  des  condamnés,  on  a  une  tendance  mal- 
heureuse à  les  entasser  sur  ces  navires.  Je  citerai  quelques  exemples.  Le 
vaisseau  la  Loire  dont  l'équipage  normal,  s'il  avait  conservé  sa  destina- 
lion  de  navire  de  combat,  n'eût  pas  atteint  1,000  hommes  (chiffre  déjà 
excessif),  a  fait  le  voyage  de  Calédonie  avec  i,3S0  hommes,  dont  650 
condamnés,  emportant  de  plus  un  assez  grand  nombre  d'animaux. 
M.  Doué,  médecin-major  de  ce  navire,  a  signalé  dans  son  rapport  les 
inconvénients  d'un  entassement  pareil  qui  se  traduisait  en  permanence 
par  une  odeur  fétide  et  par  un  état  sanitaire  des  plus  médiocres.  Le 
Rhin  (3)  ajoute  à  son  équipage  de  197  hommes,  420  condamnés  et 
76  passagers  dont  un  bon  nombre  de  femmes  ;  ce  qui  fait,  en  tout,  un 


(1)  R.  Monin,  Consid.  génér.  sur  les  voyages  de  circumnavigation  [Rev.  marit.  et 
colon.  18;4,  t.  XLII,  p,  409). 

(2)  Ainsi  la  SibijUe  prenant  500  condamnés,  le  prix  du  passage  est,  par  homme,  de 
533  fr.  tandis  que,  pour  un  même  nombre  à  bord  des  transports  à  vapeurdutype  Danaé, 
Var,  il  montera  à  097  francs. 

(3)  Le  transport  le  Rhin,  de  1100  tonneaux  muni  d'une  machine  de  230  chevaux, 
est  un  ancien  transport-écurie  auquel  on  a  ajouté  une  deuxième  batterie. 
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effectif  de  696  hommes.  Les  420  condamnés  sont  logés  dans  deux  pri- 
sons de  la  batterie  basse,  dont  l'une,  celle  de  bâbord,  mesure  152  mètres 
cubes  et  reçoit  oO  prisonniers  (3'"3,04  par  nondamné),  et  la  seconde, 
celle  de  tribord,  d'une  capacité  de  350  mètres  cubes,  reçoit  100  con- 
damnés (3"'3,5  par  homme),  et  dans  deux  prisons  de  la  batterie  haute, 
cubant  ensemble  430  mètres  cubes,  ayant  un  carré  aératoire  de  18™^5 
et  logeant  150  prisonniers,  qui  disposent,  par  conséquent,  d'un  espace 
cubique  de  2™3,8  par  homme.  Si  l'on  appliquait  au  Rhinle  règlement 
anglais,  que  j'invoquais  tout  à  l'heure,  fixant  le  chiffre  des  passagers  mili- 
taires à  admettre  à  bord  d'un  navire  à  un  homme  par  2,7  (1)  tonneaux, 
on  aurait  ainsi  sur  ce  navire  407  passagers  seulement,  c'est-à-dire  119 
de  moins  que  ceux  qu'il  a  reçus.  Dans  un  premier  voyage  en  1872,  ce 
transport  avait  un  effectif  de  777  personnes,  mais  les  condamnés  n'y 
figuraient  que  pour  le  chiffre  de  300.  Or,  il  ne  faut  pas  oublier  que  les 
conditions  dans  lesquelles  sont  les  condamnés  et  la  surveillance  à  la- 
quelle ils  doivent  nécessairement  être  soumis  aggravent  l'entassement 
par  la  séquestration  et  qu'on  ne  saurait  sans  danger  porter  cette  t;até- 
gorie  de  passagers  au  chiffre  qu'atteignent  les  passagers  ordinaires.  Le 
mélange  de  passagers  d'autre  sorte  avec  les  condamnés  est  une  mau- 
vaise chose  et  qu'il  faudrait  éviter.  Le  personnel  de  manœuvre  du  navire, 
le  personnel  de  surveillance  des  condamnés,  devraient  seuls  s'ajouter 
à  celui  des  transportés  eux-mêmes.  L'embarquement  de  femmes  et 
d'enfants  sur  ces  navires  est  aussi,  à  raison  de  la  nécessité  de  les  isoler, 
une  aggravation  d'encombrement  dont  il  faudrait  tenir  compte  dans  les 
fixations  du  chiffre  des  condamnés  à  mettre  h  bord. 

A  bord  de  la  Loù^e,  10  femmes  et  6  enfants  étaient  logés  dans  une  ca- 
bine du  faux  pont  d'une  capacité  de  35  mètres  cubes  et  dans  laquelle  l'air 
se  renouvelait  mal.  L'ancien  poste  des  aspirants  destiné  primitivement 
à  6  élèves,  contenait  8  femmes  et  12  enfants,  etc.  (2).  La  nécessité  d'un 
règlement  déterminant  d'après  les  données  actuelles  de  l'hygiène  navale 
le  chiffre  maximum  dés  passagers  à  embarquer  est  manifeste. 

Nous  ne  saurions  partager  l'avis  de  M.  Monin,  quand  il  veut  que  les 
voiliers  employés  au  transport  des  condamnés,  renonçant  à  la  relâche 
traditionnelle  de  Dakhar,  ne  touchent  qu'à  Sainte-Catherine  (Brésil)  pour 
s'y  ravitailler,  les  vapeurs  opérant  seuls  ces  deux  relâches.  M.  Beau- 
manoir  propose  les  relâches  de  la  Réunion,  quand  on  passe  le  canal  de 
Suez,  et  de  Rio  et  du  Gap  de  Bonne-Espérance,  quand  on  passe  par 
l'Atlantique,  de  façon  à  couper  les  traversées  en  deux  parties  égales.  Le 
JRkin  a  fait  97  jours  de  mer  ;  c'est  excessif  dans  les  conditions  oîi  il  était. 
M.  Beaumanoir  estime  que  Dakhar  et  Aden  sont  des  relâches  médiocres. 

(1)  Cette  fixation  n'est  certes  pas  très-libérale,  j'en  faisais  la  remarque  tout  à  l'heure. 

(2)  Le  Calvados,  chargé  de  condamnés,  de  femmes  et  d'enfants,  a  été  pris  en  1874 
d'une  épidémie  de  rougeole. 
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M.  Doué  a  demandé  que  les  navires  affectés  à  ce  service  eussent  deux 
relâches  :  Teneriffe  ou  Dakhar  (en  hiver  seulement)  et  le  Gap  de  Bonne- 
Espérance,  et  que  dans  la  traversée  de  retour,  on  choisît  Montevideo  et 
Sainle-Helène.  Le  choix  des  relâches  est  la  résultante  complexe  de  la 
façon  dont  elles  coupent  les  traversées,  de  la  facilité  des  atterrissages, 
de  leur  position  sur  la  roule  directe,  des  approvisionnements  qu'on  y 
trouve.  Je  reconnais  volontiers,  avec  M.  Monin,  que  la  nécessité  d'une 
surveillance  plus  assidue  neutralise  en  partie  pour  les  condamnés  les 
avantages  des  relâches,  mais  on  peut  leur  donner  des  fruits  et  des  légu- 
mes verts,  condition  de  préservation  contre  le  scorbut.  La  Zo/re,  malgré 
une  traversée  exceptionnellement  rapide,  a  perdu  18  condamnés  du  scor- 
but (1).  Le  Rhin  a  eu  101  cas  de  scorbut.  L'ambition  de  l'hygiène  de  ces 
navigations  est  de  réfréner  ces  tendances  du  scorbut  à  reparaître  ;  elles 
sont  l'indice  assuré  que  ces  transports  sont,  à  certains  points  de  vue, 
dans  les  conditions  reprochables  des  anciennes  navigations.  C'est 
affaire  d'observation  attentive  et  de  mesures  de  prudence.  Avec  des 
relâches,  un  moindre  encombrement,  de  la  ventilation  et  un  régime 
intérieur  convenablement  dirigé,  on  arrivera  à  ramener  ces  traversées 
aux  conditions  des  traversées  ordinaires.  Tel  doit  être  l'objectif  (2). 

V.  Navires-hôpitaux.  —  Je  poserai  d'abord  en  principe  qu'un  navire- 
hôpital  «  doit  être  fait  pour  ce  service  et  n'en  pas  faire  d'autre.  »  Sans 
doute,  il  serait  d'une  exigence  trop  absolue,  et  par  suite  peu  pratique, 
de  demander  que  ces  navires  né  fussent  pas  utilisés  en  même  temps  pour 
quelques  services  accessoires,  le  transport  par  exemple  d'un  petit  nom- 
bre de  passagers  ou  d'un  matériel  qui  ne  produise  ni  insalubrité  ni  en- 
combrement, mais  le  principe  de  la  s/)ec2'c(/2Ve  d'installation  et  de  mission 
des  hôpitaux  flottants  doit,  sous  le  bénéfice  de  cette  réserve,  être  main- 
tenu strictement. 

On  ne  le  pensait  pas  ainsi  jadis,  et  au  début  de  notre  carrière  mari- 
lime  nous  voyions  arriver  dans  nos  hôpitaux  des  malades  rapatriés  des 
Antilles,  de  Madagascar,  du  Sénégal,  et  sur  des  navires  quelconques, 
encombrés  de  passagers,  bondés  de  matériel,  n'ayant  pas  même  des  ins- 
tallations hospitalières  suffisant  à  leur  propre  équipage,  et  qui  semaient 
tristement  sur  leur  route  des  malheureux  qu'une  vigilance  plus  hu- 
maine, une  entente  plus  intelligente  des  nécessités  de  l'état  de  maladie 
eût  peut-être  conservés  en  grand  nombre.  Ce  qui  surnageait  de  dysenté- 
riques et  d'impaludés  arrivait  au  port  dans  l'état  que  savent  bien  les 
médecins  de  la  marine  qui  étaient  appelés  à  leur  donner  des  soins.  Il  y 

(1)  Chose  remarquable,  l'épidémie  a  respecté  complètement  l'équipage  du  navire. 

(2)  Voy.  Beaumanoir,  Rapp.de  la  campagne  en  Calsdonie  du  transport  mixte  le  Rhin 
(CoUect.  de  Brest). 

(3)  A.  Doué,  Rapport  sur  la  campagne  du  vaisseau-transport  la  Loire,  1873  (Collect. 
de  Toulon). 
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avait  là,  on  l'a  senti  depuis,  un  intérêt  d'humanité  véritablement  en 
soufîrance  et  un  scandaleux  gaspillage  de  vies  pour  des  économies  en 
réalité  onéreuses. 

La  Caravane,  puis  VArmide,  ont  inauguré  une  amélioration  dans  cet 
état  de  choses  dont  gémissaient  les  médecins  navigants;  ces  navires 
qui  faisaient  la  tournée  de  nos  colonies  de  l'Atlantique,  y  recueillaient 
les  malades  et  les  plaçaient  dans  des  conditions  sensiblement  meilleures  ; 
mais  ces  navires,  surtout  le  premier,  étaient  peu  faits  pour  cette  mis- 
sion; leurs  traversées  étaient  longues  et  pénibles  :  leurs  installations 
laissaient  beaucoup  à  désirer,  et  les  malades  embarqués  au  point  de  dé- 
part étaient  obligés  de  promener  leurs  souffrances  de  colonie  en  colonie 
et  succombaient  souvent  à  l'épreuve.  Des  navires  à  vapeur  pouvaient 
seuls  convenir  à  celte  mission,  et  il  était  nécessaire  que  chaque  colonie, 
ou  tout  au  moins  chaque  groupe  de  colonies  rapprochées,  eût  sa  ligne 
de  navires-hôpitaux.  Les  transports  de  la  Cochinchine  ont  réalisé  un 
progrès,  je  viens  de  le  dire,  mais  il  ne  faut  pas  s'en  contenter.  Je  ne 
méconnais  pas,  et  je  me  reprocherais  de  le  faire,  les  améliorations  réa- 
lisées en  hygiène  navale  et  dont  ma  carrière  me  permet  de  mesurer  la 
série,  mais  le  progrès  doit  être  un  échelon  sur  lequel  on  met  le  pied 
pour  aller  plus  haut;  d'ailleurs  il  est  bon  de  moins  se  complaire  dans 
ce  qu'on  a  fait  que  de  regarder,  avec  l'intention  de  les  suivre,  ce  qu'ont 
fait  les  autres. 

Si  l'on  veut  juger  des  limites  que  peuvent  atteindre  po«rles  malades 
des  expéditions  nautiques  la  libéralité  philanthropique  et  l'intelligence 
combinant  leurs  efforts,  il  faut  connaître  les  détails  de  l'installation  des 
navires-hôpitaux  que  l'Angleterre  a  affectés  à  son  expédition  d'Abys- 
sinie,  si  mémorable  par  la  hardiesse  des  coups  qu'elle  a  frappés  en 
même  temps  que  par  l'esprit  de  prévoyance  qui  a  présidé  à  sa  prépara- 
tion, M.  Leroy  de  Méricourt  a  consigné  dans  son  excellente  publica- 
tion, d'après  le  journal  The  Lancet,  des  documents  intéressants  sur  l'or- 
ganisation des  bâtiments-hôpitaux  de  la  guerre  d'Abyssinie,  et  je  ne 
saurais  mieux  faire  que  de  les  lui  emprunter  : 

((  La  Golden  Fleece  {Toison-d'or)  jauge  2,768  tonneaux,  la  Queen  of  the 
South,  2,091,  le  MauritiuSj  2,134.  Ils  appartiennent  à  une  seule  compa- 
gnie. Leur  location,  par  semestre,  revient  à  18,000  livres  sterling  (1) 
pour  chacun  d'eux.  Le  charbon  et  tous  les  approvisionnements  sont  en 
outre  fournis  par  le  gouvernement.  Le  personnel  médical  a  été  l'objet 
d'un  choix  tout  parîicuiier;  les  chirurgiens-majors  et  les  seconds  chi- 
rurgiens offrent  toutes  les  garanties,  sous  le  rapport  de  leurs  connais- 
sances en  hygiène  pratique.  Dans  la  pensée  de  l'administration,  ces  bâti- 
ments doivent  servir  de  sujets  d'expériences  dont  on  tirera  profit  pour 
l'avenir.  On  a  employé  tous  les  moyens,  toutes  les  méthodes  connus 

(1)  Environ  450,000  francs. 
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pour  analyser  l'air  des  batteries  et  pou:  déterminer  scientifiquement  la 
valeur  relative  des  divers  systèmes  de  ventilation,  ainsi  que  la  force  des 
courants  d'air,  lue  le  navire  soit  au  mouillage  ou  sous  vapeur.  On  a 
cherché  à  se  fixer  d'une  manière  positive  sur  tous  les  aménagements 
susceptibles  de  donner  de  bons  résultats  dans  l'installation  d'un  navire- 
hôpital. 

On  a  adopté  la  construction  des  carènes  en  fer  qui  décidément  parais- 
sent avoir  un  avantage  incontestable  sous  le  rapport  de  la  salubrité  de 
la  cale.  Ces  bâtiments  n'ont  comparativement  que  peu  de  cale  ;  cette 
partie  de  la  carène  a  été  soigneusement  lavée,  blanchie  à  la  chaux  et 
recouverte  d'une  couche  de  ciment  romain.  L'installation  de  ces  na- 
vires, sans  compter  le  logement  réservé  à  l'équipage  et  au  personnel  du 
service,  est  calculée  pour  loger  sur  la  Golden  Fleece,  158  cadres,  55  ha- 
macs et  22  couchettes  d'officiers  ;  sur  la  Que  en  of  the  South,  134  cadres, 
60  hamacs  et  15  lits  d'officiers;  sur  le  Maurùius,  131  cadres,  69  hamacs 
et  21  couchettes  d'officiers. 

La  répartition  de  ces  postes  de  couchage,  avec  leur  emplacement  re- 
latif, est  faite  de  la  manière  suivante  : 

Golden  Fleece.  —  Dans  la  batterie,  78  cadres  et  30  hamacs,  chaque 
malade  ayant  un  minimum  de  31  mètres  cubes  d'air  ;  dans  le  premier 
faux  pont,  à  l'arrière,  42  cadres  et  20  hamacs  ayant  chacun  un  espace 
cube  de  32  mètres  cubes;  à  l'avant  38  cadres  et  5  hamacs  avec  un  em- 
placement de  33  mètres  cubes  par  tête. 

Queen  of  the  South.  —  Batterie,  44  cadres,  30  hamacs  avec  29  mètres 
cubes;  faux  pont,  90  cadres  et  30  hamacs  avec  31  mètres  cubes. 

Mauritius.  —  Batterie,  42  cadres,  40  hamacs  jouissant  de  31  mètres 
cubes  d'air;  faux  pont,  à  l'avant  24  cadres,  6  hamacs,  avec  33  mètres 
cubes;  au  milieu,  32  cadres,  15  hamacs  avec  34  mètres  cubes,  et  à 
l'arrière  42  cadres,  8  hamacs  avec  30  mètres  cubes  (1). 

L'espace  superficiel  peut  être  facilement  déterminé,  par  rapport  à  la 
hauteur  qui  existe  entre  les  ponts  sur  ces  navires  :  sur  la  Golden  Fleece, 
cet  espace  est  de  2°i,33  dans  la  batterie,  et  de  2"°, 336  dans  le  faux  pont  ; 
sur  le  Mauritius,  de  2™, 336  dans  la  batterie  et  de  3™,438  dans  le  faux 
pont  :  ces  dimensions  sont  très-sensiblement  les  mêmes  sur  la  Queen  of 
the  South. 

Il  ne  faut  jamais  perdre  de  vue  que  l'espace,  en  superficie  et  en  vo- 
lume, assigné  à  chaque  homme,  abord  d'un  navire,  est  un  élément 
hygiénique  de  la  plus  haute  importance;  si  l'on  n'en  tient  pas  compte, 
les  meilleurs  systèmes  de  ventilation  sont  neutralisés. 

Sur  ces  trois  navires,  les  cadres  sont  disposés  suivant  un  seul  plan  ; 
cette  disposition  excellente,  en  toute  circonstance,  puisque  l'air  chaud 

(1)  L'espace  cubique,  réservé  à  chaque  homme,  paraît  tellement  considérable  que 
M.  Leroy  de  Méricourt  ne  donne  ces  chiffres  que  sous  toutes  réserves,  Je  crois  aussi 
à  une  erreur. 
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et  vicié  qui  s'élève  des  parties  profondes  tend  à  s'accumuler  et  à  séjour- 
ner autour  des  malades  qui  occupent  les  cadres  du  plan  supérieur, 
est  surtout  indispensable  sous  le  climat  chaud  et  humide  de  la  mer 
Rouge. 

Les  cadres  sont  conformes  au  modèle  adopté  par  les  autorités  mili- 
taires et  navales.  Ils  sont  disposés  pour  obéir  au  roulis,  mais  ils  peuvent 
être  rendus  fixes,  au  gré  du  malade,  à  l'aide  d'un  petit  verrou  qui  les 
fixe  au  chandelier.  Le  matelas,  en  crins,  a  10  centimètres  d'épaisseur. 
Chacun  des  bâtiments  est  muni  de  quatre  lits  en  fer  de  2°», 336  de  long, 
garnis  d'un  matelas  spécial  pour  les  cas  de  fracture,  de  blessures  ou  de 
toute  autre  nature  exigeant  que  les  déjections  aient  lieu  sans  que  le  pa- 
tient change  de  position.  Les  hamacs  ne  doivent  être  utilisés  que  le 
moins  possible,  l'espace  cubique  accordé  à  chaque  homme  sera  alors 
encore  beaucoup  plus  considérable  que  nous  ne  l'avons  indiqué,  le  calcul 
étant  fait  dans  l'hypothèse  que  tous  les  postes  de  couchage  sont  occupés. 

La  ventilation  a  lieu  de  la  manière  la  plus  puissante,  elle  est  capable, 
dans  notre  climat,  de  chasser  le  malade  de  son  lit.  Comme  elle  est  pro- 
duite par  divers  systèmes  distincts  et  indépendants,  qui  tous  peuvent 
être  séparément  suspendus  dans  leur  action,  la  marche  de  la  ventilation 
est  entièrement  subordonnée  au  contrôle  des  médecins. 

Chaque  endroit  favorable  à  l'installation  d'une  manche  à  air,  d'un 
tuyau  de  ventilation,  d'un  orifice  aératoire  quelconque  a  été  utilisé.  En 
outre  des  claires-voies  ordinaires,  des  panneaux,  des  hublots,  des  sa- 
bords, il  y  a  une  série  de  conduites  d'air  et  de  tubes  passant  séparément 
du  pont  dans  la  batterie  et  dans  le  faux  pont.  Le  système  Edmund  est 
appliqué  sur  chacun  de  ces  navires-hôpitaux.  Le  diamètre  des  hublots 
est  de  0'°,292  pour  la  batterie  et  de  0™,267  pour  ceux  du  faux  pont.  Le 
carré  d'aération  fourni  par  les  ouvertures  intérieures  et  extérieures  doit 
excéder  2°", 54  carrés  par  homme,  lorsque  tous  les  postes  de  couchage 
sont  occupés,  indépendamment  bien  entendu  du  système  Edmund. 

De  larges  tuyaux  en  fer  arrivent  à  30  centimètres  du  pont;  pour  obte- 
nir à  un  moment  donné  leur  action  dans  un  seul  sens,  il  y  a  un  cerlain 
nombre  d'ouvertures  pratiquées  dans  le  métal  presque  au  niveau  du 
pont.  A  bord  de  la  Golden  Fleece,  il  y  a  quatre  de  ces  tuyaux  de  chaque 
bord  dans  la  batterie  et  davantage  dans  le  faux  pont.  Les  ouvertures 
des  tuyaux  qui  traversent  les  ponts,  sont  placées  à  une  petite  élévation, 
afin  que  le  courant  d'air  ne  vienne  pas  frapper  les  malades  dans  leur 
cadre  (1). 

Le  système  du  docteur  Edmund  est  actuellement  bien  connu  et  ap- 
précié. Son  principe  est  double,  il  fonctionne  par  appel  et  par  pulsion. 
On  atteint  ce  dernier  mode  de  ventilation  au  moyen  d'une  machine 
soufflante,  mue  par  une  force  centrifuge  à  l'aide  de  l'enroulement  et  du 

(1)  Voir  Archives  de  médecine  navale,  t.  VI,  p.  211. 
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déroulement  d'une  courroie  qui  imprime  un  très-rapide  mouvement  de 
rotation  à  la  machine  soufflante. 

Un  seul  homme  suffit  très-facilement  à  la  faire  marcher,  le  courant 
d'air  qu'elle  détermine  est  très-sensible. 

Le  Mauritius  et  la  Queen  ofthe  South  ont  plusieurs  sabords  très-larges 
dans  la  batterie.  De  plus  des  pankas  seront  installées  pendant  le  séjour 
dans  les  climats  chauds,  elles  seront  mises  en  mouvement  par  les 
Indiens. 

Le  jeu  du  système  Edmund  est  susceptible  d'être  suspendu  momenta- 
nément à  volonté.  Les  cabines  des  officiers  sont  vastes  ;  chacune  peut 
loger  deux  officiers  ;  elles  offrent  un  espace  cubique  de  41'",80o.  Outre  le 
sabord,  elles  ont  une  ouverture  pratiquée  dans  le  pont  supérieur,  la 
cloison  qui  les  sépare  de  la  grande  chambre  est  à  claire-voie.  La  cloison 
qui  sépare  les  cabines  l'une  de  l'autre  est  incomplète  à  la  partie  supé- 
rieure, de  manière  à  permettre  une  ventilation  facile  de  l'avant  à  l'ar- 
rière. Entre  chaque  couple  de  cabines,  il  y  a  des  water-closets  parfaite- 
ment fermés  et  séparés  du  reste  du  navire  et  jouissant  d'une  ventilation 
indépendante. 

Les  logements  des  officiers  du  bord  et  des  médecins  sont  de  belle 
grandeur  et  placés  vers  l'arrière  de  la  grande  chambre. 

L'installation  pour  les  ablutions  est  très-complète  dans  la  batterie  et 
dans  le  faux  pont,  sans  compter  celle  du  pont.  Les  bassins  sont  au  nom- 
bre de  huit,  quatre  de  chaque  bord.  Les  trois  navires  ont  deux  vastes 
salles  de  bains,  sur  le  pont,  avec  un  système  pour  douches.  Il  y  a  en 
outre  plusieurs  baignoires  roulantes  à  l'usage  des  malades.  L'accès  des 
water-closet  de  la  batterie  est  réservé,  autant  que  possible,  aux  malades 
sérieux;  pour  les  convalescents  il  y  a  des  bouteilles  sur  les  gaillards.  Il 
n'y  a  pas  de  water-closet  dans  le  faux  pont.  Ces  lieux  d'aisances  sont 
parfaitement  garnis  en  zinc,  l'écoulement  des  matières  se  fait  d'une  ma- 
nière complète;  ils  sont  largement  ventilés  et  placés  à  l'opposé  des 
panneaux.  L'eau  y  arrive  par  un  système  spécial  de  robinets  communi- 
quant avec  un  réservoir  particulier.  Il  y  a  en  outre  un  nombre  suffisant 
de  bailles  d'aisances  inodores,  pour  les  malades  graves.  Les  vases  de 
nuit  sont  d'un  emploi  très-restreint  ;  il  y  a  un  double  jeu  de  ces  usten- 
siles, chaque  jeu  est  en  usage  alternativement  afin  d'en  assurer  la  par- 
faite propreté  et  la  complète  désinfection. 

Dans  la  batterie  de  chaque  bâtiment,  et  près  de  la  salle  de  bains,  il 
y  a  deux  vastes  pièces  destinées  l'une  aux  pansements  et  l'autre  aux 
opérations.  Elles  sont  abondamment  pourvues  d'air  et  de  lumière;  elles 
ont  été  aménagées  avec  le  plus  grand  soin  sous  la  direction  d'hommes 
parfaitement  compétents.  Les  infirmiers  chefs  et  les  infirmiers  ordi- 
naires ont  un  logement  séparé. 

A  bord  de  chaque  bâtiment,  trois  cuisines  sont  établies  sur  le  pont  : 
une  d'elles  est  spécialement  consacrée  à  la  préparation  des  aliments  des 
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malades.  Un  chef  coq  et  des  agents  du  service  militaire  des  hôpitaux 
sont  attachés  à  ce  service.  Autant  que  possible,  les  régimes  sont  con- 
formes aux  règlements  du  service  des  hôpitaux  militaires.  Il  y  a  une  bou- 
cherie, une  panneterie,  une  boulangerie,  une  buanderie,  avec  une  ma- 
chine à  calendrer,  et  une  machine  à  laver.  Le  pain  frais  peut  être 
fabriqué  chaque  jour.  Le  pont  est  entretenu  d'une  propreté  extrême 
afin  de  servir  de  lieu  de  promenade  aux  malades  et  aux  convalescents. 
Sur  les  gaillards,  tribord  et  bâbord,  se  trouvent  les  bouteilles,  et  un 
emplacement  pour  le  nettoyage  des  bassins.  Les  cuvettes  des  bouteilles 
sont  en  zinc,  elles  peuvent  être  nettoyées  à  grande  eau,  à  l'aide  de 
pompes  mues  à  la  main  ou  à  la  vapeur. 

Ces  navires  comportent  un  large  approvisionnement  d'eau,  mais  cet 
approvisionnement  n'a  qu'une  importance  secondaire,  en  raison  de  la 
quantité  que  peut  fournir  la  machine  à  condenser,  qui  est  de  6,730  li- 
tres par  jour.  L'eau  distillée  est  aussi  potable,  aussi  salubre  et  même 
plus  salubre  souvent  que  l'eau  prise  à  terre,  sa  fraîcheur  dépend  seule- 
ment d'une  bonne  aération.  Chaque  navire  a  sa  glacière  qui  peut  conte- 
nir une  forte  quantité  de  glace  ;  il  y  a  en  outre  des  appareils  réfrigé- 
rants et  des  appareils  à  faire  de  la  glace.  Les  malades  qui  ne  peuvent 
marcher  facilement  sont  hissés  sur  le  pont  à  l'aide  de  systèmes  fort 
ingénieux.  La  tente  du  pont  est  double.  Il  n'y  a  pas  de  chambre  des 
morts,  le  docteur  Massy  a  trouvé  que  ce  dépôt  donnerait  lieu  à  trop 
d'objections. 

Il  nous  reste  à  parler  du  personnel  des  officiers,  sous-officiers  et 
agents  divers.  Outre  les  deux  médecins  et  les  deux  seconds  méde- 
cins, il  y  a  un  comptable  chargé  de  tout  le  matériel  d'hôpital  assisté  de 
plusieurs  employés,  des  coqs,  un  chef  infirmier  avec  ses  aides,  dans  la 
proportion  d'un  pour  dix  malades. 

La  provision  de  conserves  destinées  aux  malades  est  considérable; 
ces  conserves  sont  de  choix  et  préparées  suivant  les  meilleurs  procédés; 
elles  doivent  suppléer  largement  au  défaut  ou  à  la  mauvaise  qualité 
de  la  viande.  Il  est  difficile  d'imaginer  un  régime  plus  varié,  meil- 
leur que  celui  qui  est  accordé  aux  malades  à  bord  de  ces  navires- 
hôpitaux. 

La  pharmacie  a  été  l'objet  d'un  soin  tout  particulier.  Chaque  na- 
vire est  muni  de  3T',500  de  sulfate  de  quinine  répartis  dans  douze 
flacons,  de  manière  à  ce  que  cet  approvisionnement  puisse  facilement 
être  transporté  par  les  détachements  en  marche.  Il  y  a  sur  chaque  na- 
vire quatre  cantines  de  campagne  pour  autant  de  détachements  de 
troupes,  ainsi  que  deux  paires  de  pharmacies  de  campagne.  Chacune 
de  ces  pharmacies  est  admirablement  ordonnée.  Entre  autres  approvi- 
sionnements médicamenteux,  on  remarque  une  large  quantité  d'an- 
thelminthiques,  des  désinfectants  de  toute  espèce.  Les  médecins  ont 
reçu  des    instructions  spéciales  et  tous  les  appareils  nécessaires  à  la 
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préparation,  en  grand,  du  chlore,  des  gaz  sulfureux  et  nitreux  (j).  » 
Je  donnerai  le  nom  d'hôpitaux  mixtes  aux  hôpitaux  qui,  installés  pour 
le  rapatriement  d'un  grand  nombre  de  malades  ou  de  blessés,  doi- 
vent, au  lieu  oii  s'opèrent  les  expéditions,  y  jouer  le  rôle  d'hôpitaux 
flottants.  Ici  encore  nous  pouvons  chercher  nos  modèles  chez  les  Anglais, 
et  le  Victor- E^mnanuel  installé  en  vue  de  l'expédition  des  Ashantis,  et 
qui  y  a  joué  un  rôle  si  utile,  est  un  type  des  convenances  hygiéniques 
que  doivent  réaliser  des  navires-hôpitaux  de  ce  genre.  M.  L.  Vincent 
nous  a  donné  dans  les  Archives  de  médecine  navale  (2)  une  bonne  traduc- 
tion des  articles  que  le  journal  The  Lancet{3)  a  consacrés  àcebâtiment 
et  le  Bulletin  de  la  réunion  des  officiers  (4)  a  également  publié  des  détails 
intéressants  sur  ce  navire.  Je  me  servirai  de  ces  deux  documents  pour 
en  donner  un  aperçu  rapide. 

Ancien  vaisseau  à  hélice  et  en  bois,  de  5/157  tonneaux,  le  Victor-Em- 
manuel a  conservé  sa  machine.  Ses  bas-mâts  sont  tubulaires  et  en  fer 
de  façon  à  servir  à  la  ventilation.  Son  pont  supérieur  présente  à  l'arrière 
une  dunette  contenant  le  salon  et  les  chambres  des  officiers,  avec  salles 
de  bains  et  water-closels  ;  on  y  trouve  aussi  des  réservoirs  d'eau  d'oii 
partent  des  tuyaux  distribuant  l'eau  dans  les  diverses  parties  du  navire, 
des  locaux  destinés  à  différents  services  (boucherie,  buanderie,  lavoir, 
séchoir),  une  salle  de  bains  pour  malades.  C'est  là  le  pont  supérieur  ou 
sparc^ecA.  L'ancien  pont  du  vaisseau  est  un  hôpital  contenant  d  42  lits  en 
fer  fixés  à  de  courtes  épontilles  disposées  sur  trois  rangs.  Un  tube  de 
ventilation  communiquant  avec  les  mâts  en  fer  creux  court  entre  les 
rangées  de  lits.  Cet  hôpital  est  éclairé  par  66  sabords  garnis  de  châssis 
et  de  jalousies,  il  contient  deux  filtres  Crease  contenant  chacun  deux 
tonnes  d'eau  et  alimentés  parles  réservoirs  du  pont,  et  il  présente  des 
tables  autour  desquelles  se  groupent,  pour  lire,  écrire  ou  pour  leurs 
repas,  les  malades  non  alités.  Dix-huit  waler-closets  de  Stone  avec  dé- 
sinfectant Backer,  au  permanganate  de  potasse  ;  des  lavabos  d'hôpital 
en  nombre  suffisant  pour  les  ablutions  corporelles  ;  un  éclairage  par 
des  lampes  perfectionnées;  une  bibliothèque  mise  à  la  disposition  des 
malades,  sont  autant  de  détails  qui  accusent  la  parfaite  entente  des  con- 
ditions que  doit  réaliser  un  navire  semblable.  55  hommes  dont  1  ser- 
gent, 14  infirmiers  attachés  à  l'hôpital;  3  à  la  salle  des  convalescents  et 
4  au  service  des  officiers  malades,  étaient  mis  à  la  disposition  du  méde- 
cin en  chef. 

«  L'hôpital  des  convalescents  occupait  labatterie  haute  ;  il  pouvait  lo- 
ger 60  lits  ou  80  hamacs.  Au-dessous  se  trouvait  le  faux  pont  habité  par 


(1)  Tfte  Lancet,  n"  du  28  septembre  18G7.  Arch.  de  inéd.  navale,  1868,  t.  X,  p.  us 

(2)  L.  Vincent,  Le  Victor- Emmanuel ,  navire  hôpital  anglais'  (Arch.  de  méd.  7iavale 
1873,  t.  XXI,  p.  129). 

(3)  The  Lancet,  22  et  27  septembre  1873. 

(4)  Bullet.  de  la  réunion  des  officiers,  lô  février  18: o. 
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quelques  officiers  et  tout  l'équipage  du  navire,  et  logeant  les  magasins 
de  literie,  d'ustensiles,  d'effets,  de  médicaments  à  l'usage  de  l'hôpital. 

Un  magasin  à  glace  pouvant  en  contenir  dix  tonnes;  deux  coffres  à 
glace  dont  l'un  dans  l'office  du  salon,  l'autre  dans  l'hôpital,  le  tout  ali- 
menté par  la  machine  à  glace  de  Siehe  et  West  (i),  un  appareil  distilla- 
toire  fonctionnant  bien,  assuraient  la  qualité  et  la  fraîcheur  de  l'eau.  » 

Voilà  de  la  libéralité  intelligente  et  qui,  voyant  le  but,  veut  y  arriver 
et  l'atteint.  On  ne  sait  ce  qu'il  faut  le  plus  admirer  dans  ces  installations 
somptueuses,  de  la  philanthropie  qui  les  a  inspirées  ou  du  sentiment  de 
la  nécessité  absolue  d'une  hygiène  irréprochable  pour  mener  à  bonne 
fin  des  entreprises  de  ce  genre.  C'est,  en  tout  cas,  un  enseignement  dont 
il  faut  que  nous  profitions. 

§  3.  —  7'ypes  à  destinations  spéciales. 

Je  ne  ferai  qu'indiquer  ces  navires  qui,  en  dehors  des  installations 
adaptées  à  leur  but^  rentrent  dans  les  conditions  communes  de  l'hygiène 
navale.  On  peut  les  classer  ainsi:  1°  navires  écoles  ;  2°  navires  ateliers; 
3°  hôpitaux  flottants. 

I.  Navires  écoles.  —  1°  L'école  navale  de  Brest,  le  Borda  et  son  annexe 
flottante,  l'école  des  mousses,  les  écoles  de  canonniers  et  de  gabiers 
constituent  ces  types  de  navires. 

Je  ne  dirai  rien  du  Borda  qui  est  un  établissement  spacieux,  bien  dis- 
posé pour  l'élude,  peu  encombré  et  qui,  d'ailleurs,  ne  quittant  pas  la 
rade,  dispose  de  toutes  les  ressources  qui  peuvent  le  rendre  salubre.  Le 
Jean-Barl  {î),  école  de  navigation  qui  complète  l'instruction  théorique 
des  aspirants,  est  une  innovation  heureuse  et  qui  a  fourni,  parait-il,  les 
meilleurs  résultats.  A  l'arrière,  se  trouve  le  salon  du  commandant,  puis 
la  salle  à  manger  ;  à  bâbord  et  à  tribord  des  chambres  d'offlcier,  le  lo- 
gement du  second;  l'amphithéâtre  des  cours  ouvre  sur  le  pont;  muni  de 
deux  sabords,  il  prend  à  la  mer  une  température  assez  chaude  mais  qui 
est  mitigée  en  rade  par  les  tentes.  La  batterie  haute,  dégagée  de  son  artil- 
lerie, contient  quatre  postes  de  6'",50  de  longueur,  de  S'^jTO  de  largeur, 
et  de  2™, 10  de  hauteur  (SO^^.SOS  ou  M™^  de  cube  net).  Chaque  poste  est 
occupé  par  7  ou  8  aspirants  qui  disposent  ainsi  de  7  ou  8  mètres  cubes. 
L'ouverture  permanente  des  sabords,  même  par  les  gros  temps,  la  dispo- 

(1)  Cette  machine,  dont  le  prix  était  de  350  liv.  sterling  (8,750  fr.);,  produisait  tous 
les  jours  240  livres  de  glace,  et  aui'ait  pu  même  arriver  à  un  rendement  journalier  de 
360  livres.  Cette  machine,  conduite  par  un  mécanicien  et  un  chauffeur,  donnait  de  la 
glace  à  un  prix  de  revient  de  0  fr.  50  le  kilogramme. 

^2)  Le  Jean-Bart  a  été  remplacé  par  la  frégate  la  Renommée.  L'expérience  montrera 
si  cette  substitution  d'une  frégate  à  un  vaisseau  a  des  avantages.  N'ayant  pas  de  ren- 
seignements sur  les  installations  de  la  Renommée,  }e  donne  ici  la  topographie  du  Jean- 
Bart,  la  communauté  de  destination  de  ces  deux  navires  devant  maintenir  entre  eux 
une  certaine  ressemblance  dans  les  installations. 
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silion  en  treillis  de  la  partie  supérieure  des  portes,  assurent  une  aération 
suffisante  de  ces  postes.  Sur  l'avant  de  ceux-ci  deux  grandes  chambres 
cubant  20  mètres  environ  servent  d'hôpital  aux  aspirants  ;  on  peut  y 
loger  deux  ou  trois  lits  ;  sur  l'arrière  des  ponts  sont  deux  chambres  à 
lavabos.  L'hôpital  du  bord  est  à  l'avant,  avec  ses  deux  bouteilles  et  une 
petite  salle  de  bains.  La  cuisine  de  l'état-major  et  des  maîtres,  les  appa- 
reils dislillatoires  se  trouvent  aussi  dan::  cette  partie  du  bâtiment. 

La  batterie  basse  du  Jean-Bart  est  pour  les  aspirants  une  école  pra- 
tique d'artillerie  qui  est  munie,  à  cet  effet,  de  tous  les  spécimens  des 
nouvelles  armes  de  guerre. 

M.  Clavier,  qui  a  navigué  sur  le  Jean-Bart  et  de  qui  je  tiens  ces  détails, 
estime  que  si  ce  navire  était  ventilé  il  pourrait  être  considéré  comme 
bien  adapté  à  sa  mission  ;  l'équipage  est,  en  effet,  logé  trop  à  l'étroit,  et 
cette  circonstance  qui  préjudicie  à  son  bien-être  et  vraisemblablement 
aussi  à  sa  santé  ne  peut  manquer  de  faire  sentir  son  influence  sur  celle 
des  aspirants  eux-mêmes,  à  la  faveur  de  la  solidarité  respiratoire  qui 
s'établit  entre  tous  les  habitants  d'un  même  navire. 

L'/szs  et  la  Cornélie  sont  des  écoles  flottantes  de  timoniers  et  de  gabiers. 
Leur  hygiène  etleurs  installations  n'offrent  rien  de  particulier  à  signaler. 

h' École  des  mousses  est  établie  à  Brest  sur  un  ancien  vaisseau  de  90 
canons,  V Inflexible,  qui  a  remplacé  la  frégate  la  Thétis,  devenue  vieille 
et  d'ailleurs  insuffisante.  Mais  ici  encore  le  principe  de  la  spécialisation 
de  ce  navire  n'a  pas  été  respecté ,  et  M.  A.  Fournier  s'est  plaint  que,  dans 
la  pensée  que  ce  navire  pourrait  encore  naviguer,  on  lui  ait  conservé 
une  partie  de  ses  installations  anciennes  sans  afférences  avec  sa  desti- 
nation actuelle. 

Le  pont  est  affecté  :  en  arrière,  aux  logements  placés  sous  une  du- 
nette ;  à  l'avant,  sont  quatre  poulaines  dont  deux  exclusivement  réser- 
vées aux  mousses  ;  au  milieu  sont,  sous  un  rouffle,  les  cuisines  diverses. 
La  batterie  haute  avec  l'hôpital  sur  l'avant,  les  chambres  des  officiers 
sur  l'arrière,  loge  300  mousses  dans  un  espace  qui  n"a  guère  que  926°^'^, 
soit  par  mousse  3™^08.  Elle  est  éclairée  et  aérée  par  U  sabords,  en 
partie  obstrués  par  les  canons  et  par  3  panneaux. 

La  batterie  basse  occupée  par  380  marins  cube  llOO'^^  et  donne  à 
chacun  de  ses  habitants  2", 90. 

L'équipage  habite  le  faux  pont,  mais  on  y  loge  aussi  200  mousses 
qui  disposent  d'un  espace  cubique  de  S'^^jSS. 

La  cale  présente  l'arrimage  vicieux  qui  prévalait  avant  l'établissement 
du  système  Lugeol. 

!(  En  résumé,  dit  M.  A.  Fournier,  nous  avons,  au  nom  de  l'hygiène,  un 
reproche  grave  à  adresser  à  l'Inflexible,  c'est  l'encombrement  nocturne 
des  entreponts  surtout  pendant  les  longues,  froides  et  pluvieuses  nuits 
d'hiver,  alors  que  sabords  et  panneaux  sont  hermétiquement  clos  ;  ce  dé- 
faut est  commun  à  tous  les  navires,  et  l'on  n'est  que  trop  habituéà  le  subir 
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comme  une  des  nécessités  du  service  maritime.  Le  cube  d'emplacement 
réserve  à  chaque  mousse  est  de  3  mètres,  et  encore  avons-nous  pris,  pour 
établir  ce  chiffre,  des  moyennes  qui  sont  susceptibles  d'être  dépassées 
et  qui,  de  fait,  le  sont  assez  souvent;  rinsuffisance  est  donc  notoire.  A 
une  pareille  situation  le  remède  est  connu  depuis  longtemps  :  il  consiste 
dans  l'application  d'un  système  de  ventilation  bien  entendu,  fonction- 
nant régulièrement  chaque  nuit,  indépendamment  de  toute  circonstance 
atmosphérique  (1).  » 

Les  tables  de  mortalité  de  l'école  des  mousses  indiquent,  de  1862  à 
1869,  c'est-à-dire  pour  une  période  de  huit  ans,  une  mortalité  moyenne 
de  8,26  pour  1000,  excédant  de  2,26  pour  1000  celle  de  la  mortalité  géné- 
rale des  enfants  de  l'âge  correspondant,  en  France.  M.  Fournier  juge  ce 
résultat  favorable  ;  je  ne  le  pense  pas  ainsi,  lesmousses  se  trouvant  dans 
des  conditions  de  genre  de  vie,  de  régularité,  de  bonne  nourriture  qui 
valent  mieux  que  celles  du  groupe  auquel  on  les  compare.  Le  caserne- 
ment, c'est-à-dire  l'accumulation,  explique  ce  résultat,  constaté  aussi 
pour  les  soldats  en  garnison.  Il  faut  neutraliser  ces  influences  par  l'a- 
daptation plus  complète  de  ce  navire  école  à  sa  mission.  Au  reste  l'In- 
flexible a  eu  une  grave  endémie  d'ophthalmies  qui  a  failli  le  faire  rem- 
placer ;  il  est  vieux  (2),  condition  défavorable,  car  on  peut  appliquer  aux 
bâtiments  le  mot  de  Sénèque:  «  Senectus  ipsa  morhus,  »  et  quand  on  lui 
donnera  un  successeur,  il  faudra  qu'il  vaille  mieux  que  lui. 

Quant  au  vaisseau  école  des  canonniei's,  jadis  le  Louis  XIV,  aujour- 
d'hui V Alexandre,  qui  stationne  aux  îles  d'Hyères,  son  hygiène,  en  tant 
que  bâtiment,  se  confond  avec  celle  des  autres  navires.  L'hygiène  pro- 
fessionnelle des  canonniers  a  fourni  à  M.  Maréchal  le  sujet  d'un  intéres- 
sant travail  (3)  que  j'ai  eu  souvent  l'occasion  de  citer.  J'en  ai  parlé  en 
m'occupant  de  l'influence  des  professions  et  services  maritimes  ;  je 
n'ai  pas  à  y  revenir  ici. 

II.  Des  navires  ateliers  installés  dans  les  ports  ou  sur  certaines  rades 
aux  centres  de  station,  je  n'ai  rien  à  dire,  si  ce  n'est  qu'il  faut  que  ces 
navires  restent  des  ateliers  et  des  magasins  et  qu'on  ne  songe  pas  à  en 
faire  autre  chose.  C'est  un  grand  allégement  pour  la  vie  du  bord  que 
d'avoir  ainsi,  à  distance,  les  travaux  bruyants  de  forge  et  de  serrurerie, 
et  les  malheureux  malades  ont  mainte  occasion  de  l'apprécier. 

III.  Hôpitaux  et  lazarets  flottants.  —  Ces  navires  se  rapprochent  sin- 
gulièrement, par  leur  but  et  leur  destination,  des  hôpitaux  ordinaires. 

(1)  A.  Fournier,  Une  endémo-épidémie  de  conjo?ictivite  catarrhaleà  bord  du  vaisseau 
école  des  mousses  l'Inflexible  en  rade  de  Brest  (Arch.  de  méd.  nav.,  1871,  t.  XV,  p,  5). 

(2)  J'ai  vu  lancer  Vlnflexible  à  Rocliefort  en  1840,  il  a  donc  36  ans,  «  longum  nau- 
tici  et  Jiumani  r-evi  spcdium.  » 

(3)  J.  Maréchal,  Consid.  méd.  sur  les  apprentis  canonniers  du  vaisseau  école  le 
Louis  XIV  [Arch.  de  méd.  nav.,  1868,  t.  IX,  p.  455). 
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Ils  peuvent  rendre,  dans  les  stations  hantées  par  un  personnel  maritime 
considérable,  des  services  très-grands  qui  s'étendraient  aussi  aux  équi- 
pages des  navires  de  commerce.  La  possibilité  d'utiliser  pour  cet  objet 
des  navires  ne  pouvant  guère  rendre  d'autres  services  restreint  la  dé- 
pense à  des  proportions  abordables.  Mais,  pour  que  ces  hôpitaux  aient 
l'utilité  qu'on  est  en  droit  d'en  attendre,  il  faut  qu'ils  soient  installés 
uniquement  en  vue  de  cette  destination  et  qu'on  ne  songe  pas  k  en  faire 
tout  et  un  hôpital  par  surcroît.  J'ai  vu  de  ces  navires  dont  le  haut  était 
un  hôpital  et  le  bas  un  magasin,  dont  on  remaniait  la  cale  presque 
tous  les  jours,  et  oî!i  un  atelier  de  réparation,  avec  forges,  avait  été  éta- 
bh;  le  bruit  s'ajoutait  à  l'insalubrité,  et  les  malades  étaient  en  réalité 
fort  mal, 

La  première  idée  d'utiliser  un  bâtiment  mouillé  comme  hôpital  re- 
vient à  Lind  et  l'on  ne  saurait  douter  des  avantages  de  cette  disposition. 
On  peut  les  ramener  aux  suivants  :  \°  air  plus  pur  et  plus  frais;  2"  trans- 
bordement facile  des  malades  de  leur  navire  à  l'hôpital  ;  3°  surveillance 
efficace;  A°  satisfaction  des  habitudes  nautiques  des  malades  qui  fré- 
quentent ces  hôpitaux  ;  5°  possibilité,  en  aflburchant  le  navire  hôpital, 
de  l'orienter  dans  une  direction  qui  le  purifie  et  qui  lui  assure  des  immu- 
nités contre  certaines  influences  malsaines. 

Si  la  question  de  l'emplacement  des  hôpitaux  sur  les  navires  ordi- 
naires a  reçu  des  solutions  diverses,  il  n'y  en  a  qu'une  possible  ici,  c'est 
l'affectation  au  service  des  malades  de  tonte  la  partie  avant  du  pont 
et  de  la  batterie  correspondante,  avec  large  et  facile  communication 
entre  ces  deux  compartiments.  Et  si  l'on  préférait  affecter  la  batterie 
tout  entière  à  cet  usage,  il  faudrait,  en  cas  d'épidémie  ou  d'exagération- 
des  besoins  normaux,  avoir  à  bord  tout  un  matériel  pouvant  permettre 
de  convertir,  à  un  moment  donné,  la  plus  grande  partie  du  pont  en  un 
de  ces  hôpitaux  sous-tente  dont  l'expérience  de  la  guerre  de  la  Sécession 
et  les  essais  qui  ont  été  faits  dans  divers  centres  d'instruction  médicale, 
en  particulier  à  Paris,  ont  démontré  les  avantages  (1). 

Je  n'ai  pas  besoin  d'ajouter  que  sur  ces  navires  destinés  aux  ma- 
lades tout  doit  être  sacrifié  à  cette  destination:  travaux,  manœuvres, 
aménagements,  et  qu'il  ne  faut  songer  à  rien  demandera  ces  navires  en 
dehors  de  leur  destination  spéciale. 

Je  crois,  je  le  répète,  qu'il  faudrait  organiser  dans  un  point  central  de 
chaque  station  un  navire-hôpital  qui  exonérerait  de  la  nécessité  d'en- 

(1)  Je  signalerai  comme  une  disposition  très-commode  l'installation  de  réservoirs 
d'eau  douce  sur  le  pont  permettant  de  mettre  des  robinets  de  distribution  dans  les 
diverses  parties  des  deux  batteries,  ce  qui  doit  singulièrement  faciliter  le  service.  Cette 
disposition  se  retrouvait  aussi  à  bord  du  Victor -Emmanuel  installé  en  vue  de  l'expé- 
dition anglaise  contre  les  Ashantis.  On  pouvait  ainsi  avoir,  à  volonté,  dans  toutes  les 
parties  du  navire  de  l'eau  douce  filtrée,  de  l'eau  douce  non  filtrée,  de  l'eau  de  mer  pour 
les  divers  services  de  l'hôpital  (Voy.  Bulletin  de  la  réunion  des  officiers,  15  février 
1875,  PAArr.h.  de  méd.  nau.,  n°  de  mars  1874,  p.  129). 
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voyer  les  malades  à  terre,  dans  des  conditions  de  surveillance  souvent 
inefficaces. 

Je  dois  à  l'obligeance  de  M.  Barnier,  médecin  de  la  marine,  des  dé- 
tails intéressants  et  instructifs  sur  les  hôpitaux  flottants  le  Melville  et  le 
Flamer  qui,  en  1868,  étaient  mouillés  en  rade  de  Hong-Kong. 

Le  pont  du  Melville  est  recouvert  d'une  toiture  allant  de  bout  en  bout 
et  débordant  de  0™,50  les  murailles  du  navire.  A  l'arrière  est  une  du- 
nette oti  sont  logés  le  médecin  en  chef  et  ses  bureaux.  Depuis  la  dunette 
jusqu'à  6  mètres  au  delà  du  grand  mât,  est  un  espace  constituant  le 
gaillard  d'arrière  et  qui  offre  des  bancs  pour  les  convalescents  qui  s'y 
promènent.  M.  Barnier  considère  cette  toiture  percée  d'ouvertures  qui 
suffisent  à  l'aération  du  pont,  comme  offrant  des  avantages  réels.  Je  le 
crois,  mais  encore  faut-il  qu'elle  ait  une  hauteur  suffisante  au-dessus  du 
pont  pour  que  l'humidité  ne  s'accumule  pas  dans  l'intérieur  du  navire. 
Je  crois  que  celle  toiture  doit  être  élevée  de  2  mètres  au  moins 
au-dessus  du  bastingage  et  qu'il  faut  la  munir  de  chaque  côté  de 
mantelets  mobiles  se  manœuvrant  de  l'intérieur  du  pont  et  permet- 
tant, à  un  moment  donné,  de  se  garantir  contre  l'action  de  la  pluie  ou 
celle  d'un  vent  trop  fort.  Sur  le  pont  du  Melville,  à  6  mètres  en  avant 
du  grand  mât,  est  une  cloison  incomplète  avec  couloirs  latéraux  sépa- 
rant de  l'arrière  :  les  cuisines,  une  salle  de  bains  et  de  pesées,  un  dépôt 
de  médicaments,  une  cabine  avec  table  en  marbre,  fontaine  à  robinets, 
bailles,  etc.,  servant  aux  autopsies,  deux  poulaines, 

La  batterie  haute  est  attribuée  aux  officiers  malades  et  à  la  clinique 
chirurgicale.  Sa  partie  arrière  présente  les  trois  chambres  des  méde- 
cins et  celle  du  chapelain.  Vient  ensuite  le  carré,  puis  l' avant-carré  où  se 
trouvent  en  abord  des  chambres  d'officiers  à  un  (1)  et  à  quatre  lits,  spa- 
cieuses, éclairées  par  des  sabords  et  ayant,  à  proximité,  des  lieux  d'ai- 
sances et  une  salle  de  bains,  la  pharmacie.  La  portion  de  la  batterie  qui 
vient  ensuite  est  une  salle  de  chirurgie  de  18  lits  offrant  à  chaque  ma- 
lade un  cube  individuel  de  21™^  éclairée  par  4  sabords  et  un  large 
panneau,  fournissant  un  carré  d'aération  de  21™, 58  de  côté.  A  l'avant, 
se  trouvent  des  cabinets  d'aisances,  l'arsenal  de  chirurgie,  un  magasin 
de  médicaments.  Cette  batterie  présente,  de  chaque  côté,  une  porte 
communiquant  avec  les  porte-haubans  transformés  en  galeries  oii  les 
malades  peuvent  se  promener  et  s'asseoir. 

Le  service  de  ces  bâtiments  est  entièrement  sous  l'autorité  et  la  res- 
ponsabilité des  médecins,  et  le  personnel  du  Melville  se  composait,  à 
l'époque  oîi  M.  Barnier  en  étudiait  rinstallalion,  d'un  Deputy  Ins- 
pectai' gênerai,  de  3  surgeons,  d'un  pharmacien,  d'un  chapelain,  de 
plusieurs  écrivains,  de  deux  sergents,  d'hommes  de  garde  et  de  service. 

On  ne  saurait  contester  que  ces  hôpitaux  flottants  ne  respirent,  parles 

(1)  Chaque  cabine  a  un  lit  cube  lO^jSO. 
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détails  de  leurs  installations,  une  entente  très-remarquable  des  exi- 
gences d'un  pareil  service,  mais  le  Melville  n'est  pas  un  type  à  imiter  en 
tous  points;  un  navire  à  deux  batteries  ne  me  paraît  pas  convenir  à 
cette  destination,  et  l'absence  de  tout  système  de  ventilation  sur  ce  bâ- 
timent aussi  bien  que  sur  le  Flamer  était  une  lacune  qui,  du  reste,  est 
peut-être  comblée  à  l'heure  qu'il  est. 

La  batterie  basse  sert  aux  maladies  internes,  elle  a,  sur  l'arrière,  des 
lieux  d'aisances  à  cuvette;  en  avant  une  salle  de  toilette  commune  et 
des  urinoirs.  L'intervalle  est  une  salle  de  clinique  interne  contenant  46 
lits  disposés  en  trois  rangées.  Cette  batterie  éclairée  par  3  panneaux,  14 
sabords  de  côte,  2  sabords  d'avant  et  2  sabords  d'arcasse,  donne  à  chaque 
malade  23°"^  d'emplacement  et  dispose  d'un  carré  d'aération  de  21™, 76 
de  côté. 

Le  faux  pont  n'est,  par  le  fait,  qu'un  magasin  d'hôpital,  contenant  la 
vaisselle,  les  liquides,  les  médicaments,  la  lingerie,  le  vestiaire,  la  literie. 

La  cale  ne  contient  que  le  charbon  et  les  approvisionnements  du  na- 
vire. 

A  côté  du  Melville  se  trouve  le  Flamer,  navire  à  batterie  barbette,  et 
qui  sert  au  traitement  spécial  des  varioleux.  Sur  le  pont  se  trouvent  à  l'ar- 
rière, et  en  abord,  des  bouteilles  ;  sur  l'avant  des  caisses  à  eau  et  une 
salle  de  bains  également  en  abord  ;  au  milieu  et  sur  l'avant,  la  cuisine  et 
des  lieux  d'aisances.  Tout  le  reste  du  pont  est  à  claire-voie  avec  pro- 
menades latérales. 

La  partie  avant  du  faux  pont  contenant  le  logement  des  hommes  de 
service,  des  magasins  d'effets,  la  pharmacie,  est  isolée  dureste  par  une 
cloison  à  porte.  La  salle  des  varioleux  s'étend  de  cette  cloison  à  l'ar- 
rière; elle  contient  8  lits  en  deux  rangées,  donne  à  chacun  28""^  d'es- 
pace et  est  aérée  par  les  claires-voies,  un  panneau  à  échelles  et  12  petits 
sabords  de  côté. 

Peut-être,  je  le  répèle,  pourrait-on  remplacer  les  lazarets  dans  les- 
quels s'accomplissent  les  quarantaines  sanitaires  par  des  navires- lazarets 
qui  offriraient  certainement  aux  passagers  de  navires  suspects  des  con- 
ditions de  bien-être  tout  autres  que  celles  qui  leur  sont  offertes  par  des 
lazarets  ordinaires,  dont  l'installation  (qui  ne  saurait,  je  le  reconnais, 
être  plus  satisfaisante  sans  des  dépenses  considérables)  soulève  de  fré- 
quentes récriminations.  Une  enceinte  pourrait  être  réservée  à  terre  pour 
le  déchargement  des  marchandises  suspectes  et  pour  les  promenades 
quotidiennes  des  passagers.  Ce  lazaret  flottant  serait  installé  comme 
un  paquebot  et  offrirait  aux  passagers  de  différentes  classes  des  loge- 
ments en  rapport  avec  les  prix  dont  ils  les  payeraient.  Il  est  superflu  de 
dire  que  la  surveillance  serait  autrement  efficace  que  dans  les  condi- 
tions ordinaires,  si  l'on  traçait  autour  du  lazaret  un  périmètre  suffi- 
sant de  protection. 

Un  navire-lazaret  semblable  devrait  avoir  tout  l'avant  de  son  pont 
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transformé  en  hôpital;  l'arrière  et  la  batterie  seraient  consacrés  aux  lo- 
gements (chambres  et  salons)  et  le  personnel  de  service  et  de  surveillance 
serait  logé  dans  le  faux  pont.  Construit  en  tôle,  pour  être  d'une  impré- 
gnation moins  facile,  et  n'ayant  à  bord  que  le  matériel  de  service  indis- 
pensable, il  présenterait  à  ses  habitants  un  cube  individuel  très-spacieux; 
des  ouvertures  aératoires  très-larges  et  convenablement  disposées  y  lais- 
seraient entrer  en  abondance  l'air  et  la  lumière,  et  un  système  mixte  de 
ventilation  par  aspiration  et  par  pulsion  achèverait  d'assurer  sa  salu- 
brité, sans  préjudice  des  soins  de  nettoyage  exact  et  de  désinfection  jour- 
nalière qui  compléteraient  cet  ensemble  de  mesures  d'hygiène.  Ce  na- 
vire pourrait,  du  reste,  grâce  à  des  corps  morts  disposés  à  cet  effet, 
être  affourché  de  façon  à  se  laisser  pénétrer  par  la  brise  du  large. 

Le  seul  reproche  qui  pourrait  être  adressé  à  cette  idée  des  lazarets 
flottants  serait  leur  imprégnation  possible  par  les  miasmes  et  les  conta- 
ges,  dont  l'activité  pourrait  se  réveiller  au  détriment  d'une  nouvelle 
série  de  passagers  y  faisant  quarantaine,  mais  les  lazarets  actuels 
n'offrent-ils  pas  le  même  danger  et  à  un  plus  haut  degré  sans  doute? 
Et,  d'ailleurs,  pendant  les  périodes  de  chômage,  le  fonctionnement 
actif  des  appareils  de  ventilation,  suivi  de  l'ouverture  permanente  des 
orifices  aératoires,  le  renouvellement  de  badigeons  additionnés  d'hypo- 
chlorite  de  chaux,  la  désinfection  et  l'assèchement  de  la  cale  donne- 
raient à  ce  lazaret  flottant  des  conditions  d'innocuité  qu'on  demanderait 
vainement  à  ceux  de  terre. 

Quant  à  la  monotonie  de  cette  habitation,  elle  serait  compensée  par 
le  bien-être,  et  les  passagers  qui  ont  connu  les  rigueurs  de  la  quaran- 
taine dans  des  chambres  de  lazarets  ne  songeraient  certainement  pas  à 
se  plaindre  de  ce  changement. 

ARTICLE  II 

TYPES  MARCHANDS. 

Les  navires  de  la  marine  marchande  se  rattachent  à  la  plupart  des 
groupes  que  nous  avons  étudiés  jusqu'ici  :  steamers  et  voiliers,  grands 
et  petits  navires,  —  navires  en  bois  et  en  fer,  —  et  les  considérations 
dans  lesquelles  je  suis  entré  à  ce  propos  s'appliquent  aussi  bien  aux 
navires  de  commerce  qu'aux  navires  de  l'Étal.  J'en  dirai  autant  des 
principaux  types  qui  sont  demeurés  plus  stables  que  ceux  des  navires 
de  combat  ;  aussi  ai-je  conservé  intentionnellement,  et  dans  la  pensée 
qu'ils  s'appliquaient  complètement  encore  à  la  marine  marchande,  la 
description  topographique  des  navires  de  l'ancienne  marine  de  guerre. 
J'aurai  donc  peu  de  chose  à  dire  à  ce  propos.  Je  distinguerai  les  types 
marchands  :  1°  d'après  leur  cargaison;  2°  d'après  leur  destination 
comme  transports  ;  3°  d'après  leur  navigation. 
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§  1.  — Navires  à  cargaisons  insalubres. 

J'ai  traité  plus  haut  (Voy.  p.  42),  des  chargements  insalubres  :  de 
cuirs  verts,  de  guano,  de  poudrette,  de  graisses,  de  mercure,  etc.,  et  je 
ne  puis  que  renvoyer  le  lecteur  à  celte  partie  de  mon  livre. 

§  2.  —  lYansports  de  passagers  et  d'émigrants. 

Les  navires  de  commerce,  en  dehors  des  cas  dans  lesquels  ils  sont 
affrétés  par  l'État  pour  effectuer  des  transports  de  troupes,  servent  à 
porter  du  personnel  dans  deux  conditions  différentes  :  1°  transport  de 
passagers  ordinaires  ;  2°  transport  d'émigrants. 

I.  Passagers  ordinaires.  —  Les  paquebots  des  différentes  nations  qui 
sillonnent  la  Méditerranée  dans  tous  les  sens,  et  les  grands  et  somp- 
tueux navires  affectés  aux  voyages  de  l'atlantique  et  des  mers  de  l'Inde 
réunissent,  dans  un  intérêt  de  prospérité,  toutes  les  conditions  d'élé- 
gance, de  confort  et  de  salubrité  que  l'on  peut  demander  à  la  naviga- 
tion. Nos  paquebots  tiennent,  à  tous  ces  points  de  vue,  une  place  hono- 
rable entre  leurs  compétiteurs,  et  les  étrangers,  en  les  recherchant  de 
préférence  à  ceux  de  leur  pays,  leur  rendent  un  hommage  très-signifi- 
catif. La  marine  de  l'État,  comprenant  qu'il  y  a  là  pour  elle  un  intérêt 
des  plus  directs,  a  du  reste  favorisé  ces  compagnies,  et  en  leur  prêtant 
les  médecins  qu'elle  a  formés,  a  augmenté  encore  leur  sécurité  et  a 
appelé  vers  eux  le  mouvement  des  voyageurs.  L'un  de  ces  médecins, 
M.  A,  Foucault,  a  publié  sur  la  navigation  de  ces  paquebots  un  intéressant 
travail,  que  j'ai  déjà  cité  (Voy.  p.  95)  et  qui  permet  de  mesurer  le  degré 
de  perfection  auquel  on  a  porté  les  installations  de  ces  beaux  navires  (t). 

Là  oii  l'hygiène  n'a  qu'à  louer,  elle  ne  s'arrête  pas,  et,  reprenant  sou 
métier  de  Gassandre,  elle  continue  sa  tâche  ingrate,  pourchassant  des 
défectuosités  et  réclamant  des  réformes. 

IL  Emigrants.  —  Ces  navires  lui  fournissent,  sous  ce  rapport,  un 
thème  fécond.  Je  distinguerai  à  ce  point  de  vue  :  1»  l'émigration  eu- 
ropéenne ;  2°  l'émigration  indo-chinoise  et  musulmane. 

1°  Émigration  européenne.  —  L'Europe  écoule  chaque  année  vers  les 
États-Unis,  le  Canada,  la  République  Argentine,  etc.,  l'excédant  de  sa 
population,  et  on  peut  l'aftirmer,  nulle  partie  de  Thygiène  navale  n'ap- 
pelle à  un  plus  haut  degré  la  surveillance  des  gouvernements  et  la  sol- 
hcitude  des  philanthropes. 

Quelques  chiffres  donneront  une  idée  de  l'importance  de  cet  intérêt  : 
En  18"J1,  les  seuls  États-Unis  ont  reçu  232,494  emigrants,  dont  134,835 

(1)  Foucault,  La  navigat.  Iransatl.  de  nos  jours  dam  ses  rapports  avec  Vhygiène  navale 
{Arc/i.  méd.  nav..,  1857,  t.  VII,  p.  180). 
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par  Liverpool  ;  59,575  par  Brème  et  38,425  par  Hambourg.  Sur  ce 
chiffre  on  comptait  ;  97,406  habitants  du  Royaume  des  États-Unis  (1). 
L'émigration  allemande,  en  1871,  a  été  de  84,298  individus  :  le  mou- 
vement d'émigration  en  Angleterre  s'accroît  de  plus  en  plus  :  de  2,081 
en  1815,  il  est  monté  à  256,940  en  1870  ;  à  Buenos-Ayres,  en  1870,  les 
émigrants  européens  apportés  par  les  navires  se  sont  élevés  au  chiffre 
de  41,058  (2). 

On  pressent  par  ces  seuls  chiffres  ce  qu'il  doit  y  avoir  sur  ces  navires 
de  misères,  de  maladies,  de  mortalité,  et  combien  il  faut  surveiller  de 
près  les  compagnies  qui  se  livrent  à  cette  spéculation.  J'ai  rencontré 
parfois  de  ces  navires  à  la  mer,  et  à  voir  la  fourmilière  humaine  qui  se 
mouvait  sur  le  pont,  je  me  faisais  une  médiocre  idée  de  l'hygiène  de 
pareilles  agglomérations.  Mais  ces  questions  ne  se  jugent  pas  par  des 
impressions  mais  par  l'étude,  et  il  est  du  devoir  des  gouvernements  qui 
ont  à  compter  avec  ce  mouvement  d'émigration  de  publier  les  statisti- 
ques de  mortalité  qui  s'y  l'apportent.  Elles  seraient,  je  le  crains  bien, 
tristement  expressives. 

2°  Émigration  indo-chinoise  et  musulmane.  —  Une  décision  ministé- 
rielle du  24  décembre  1857  a  confié  à  des  médecins  de  la  marine  mis 
à  la  disposition  de  la  Compagnie  générale  maritime  le  service  de  ces  na- 
vires avec  le  titre  de  commissaires  d'émigration.  Le  résultat  de  cette 
mesure  a  été  une  surveillance  désintéressée  et  efficace,  et  une  étude 
attentive  des  conditions  d'hygiène  dans  lesquelles  se  fait  l'immigration 
indienne  et  chinoise.  Parmi  les  travaux  se  rapportant  à  cette  question, 
je  citerai  ceux  de  Beaujean  (3),  de  MM.  Gaigneron  (4),  Leclerc  (5), 
Guy  (6),  Richaud  (7),  etc.  Il  est  incontestable  qu'un  grand  progrès  a  été 
réalisé  par  la  présence,  à  bord  de  ces  navires,  de  médecins  instruits  et 
humains,  veillant  à  ce  que  Témigration  ne  devienne  pas  une  traite  dis- 
simulée. 

Le  béribéri,  dont  certains  médecins  de  la  marine  sont  disposés  à  faire 
un  scorbut  modifié  par  les  conditions  de  la  race,  se  montre  fréquem- 
ment sur  ces  navires.  M.  Guy,  sur  un  effectif  de  587  Indiens,  eut  111 


(1)  Ce  chiffre  se  décomposait  ainsi:  68^509  Anglais,  2,483  Écossais  et  26,414  Irlandais. 
L'activité  de  rémigration  fait  prédominer  le  nombre  des  femmes  en  Angleterre. 

(2)  Les  Italiens  figurent  dans  ce  chiffre  pour  50  p.  100  ;  les  Français  pour  10  p.  100  ; 
les  Suisses^  pour  5  p.  100  ;  les  Allemands  pour  10  p.  100. 

(3)  Beaujean,  Rapp.  sur  le  voyage  du  Richelieu  de  Pondichéry  à  la  Martinique.  {Revue 
algérienne  et  coloniale,  1860\ 

(4)  Gaigneron,  Rapp.  sur  le   voyage  du  Suger   transportant   un  convoi  d'Indiens  de 
Pomlichery  à  la  Guadeloupe. 

(5)  Leclerc,  Transport   de  429  Indiens  de   Po7idichéry  à  la  Martinique  sur  le  navire 
le  Siam  (Revue  alg.  et  coloniale,  18G0). 

(6)  Guy,  Etude  sur  le  béribéri,  épidémie  observée  sur  le  convoi  indien  du  trois-màts 
l'Indien,  Montpellier,  I86'i. 

(7)  L.   M.  Richaud,  Epidémie  de  bénbéri  à  bord  du  navire  d'émigration  le  Jacques- 
Cœur,  Montp.,  1867. 
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cas  de  béribéri  et  40  décès  ;  sur  118  femmes  6  cas  et  2  décès.  Le  Pm^- 
mentier  parti  en  1861  de  la  Martinique  avec  -401  coolies  en  perdit  258 
pendant  sa  traversée  qui  dura  cinq  mois.  En  1862,  Vlndien  part  de  Pon- 
dichéry  avec  S57  coolies  ;  quatre  mois  après  le  béribéri  éclate  à  son 
bord  et  lui  tue  41  hommes.  A  bord  du  Jacques-Cœui\  M.  Richaud,  aux 
prises  avec  une  épidémie  de  cette  nature,  perd  14  coolies  (1).  On  peut 
dire  que  le  béribéri  est  la  caractéristique  pathologique  de  ce  genre  de 
campagnes.  Il  ne  saurait  relever  de  l'encombrement,  condition  hygié- 
nique banale  et  qui  se  retrouve  partout  sans  produire  rien  de  semblable; 
ni  de  l'influence  du  climat  spécial  de  l'Inde  puisqu'on  l'a  observé  au 
départ  des  Antilles,  à  Sainte-Hélène,  au  Brésil,  etc.  ;  ni  de  l'influence 
générale  des  climats  tropicaux  puisque  le  béribéri  ne  se  montre  pas  là. 
oh  cette  action  est  au  maximum  d'intensité.  Tout  ce  qu'on  peut  dire 
c'est  que  la  vie  nautique  et  une  alimentation  défectueuse,  agissant  sur 
des  races  colorées,  sont  les  conditions  de  production  du  béribéri  épidé- 
mique.  Ce  qu'il  y  a  de  certain  c'est  que  le  béribéri  n'attaque  qu'excep- 
tionnellement les  Européens  sur  les  navires  et  que  les  Indiens  attachés 
au  service  des  cuisines,  se  nourrissant  mieux,  échappent  ainsi  à  ses 
atteintes. 

M.  Le  Roy  deMéricourt  oppose  à  l'opinion  de  Van  der  Keift,  Garslen, 
Morehead,  et  d'un  certain  nombre  de  médecins  de  la  marine  qui  consi- 
dèrent le  béribéri,  comme  le  scorbut  des  races  colorées,  quelques  objec- 
tions tirées  de  la  prédominance  du  scorbut  pour  les  pays  froids  et 
humides,  de  la  simultanéité  d'apparition  du  scorbut  vrai  avec  le  béri- 
béri. Je  crois,  pour  mon  compte,  et,  répudiant  une  idée  que  j'ai  déve- 
loppée jadis,  avec  M.  Le  Roy  de  Méricourt  (2),  et  à  laquelle  il  a  renoncé 
comme  moi,  que  le  béribéri  n'est  pas  de  cause  miasmatique,  mais  bien 
de  cause  alimentoire  et  que  sa  nature  le  rapproche  singulièrement  du 
scorbut.  Le  béribéri  n'est  pas  exclusif  aux  navires,  mais  il  s'y  trouve 
mieux  qu'à  terre  ;  de  même  aussi  le  scorbut,  pouvant  se  développer  par- 
tout, trouve  dans  les  navires,  comme  dans  les  prisons,  un  terrain  de 
prédilection.  La  doctrine  qui  fait  du  béribéri  le  scorbut  des  races  co- 
lorées me  paraît  tout  à  fait  vraisemblable.  Quoi  d'étonnant  qu'une 
maladie  dont  le  fond  est  le  même  trouve  dans  les  diverses  races  d^es 
particularités  de  terrain  qui  en  modifient  la  physionomie  ?  Les  conditions 
de  moindre  encombrement  et  de  meilleure  nourriture  des  coolies  arri- 
veront certainement  à  prévenir  le  développement  des  épidémies  de  béri- 
béri, ou  à  en  limiter  les  ravages.  J'insisterai  du  reste  plus  longuement 
bientôt  sur  cette  intéressante  question  d'étiologie. 

(1)  Voy.  Le  Roy  deMéricourt,  Dict.  encyclop.  des  se.  méd.,  V"  série,  1868,  t.  IX,  article 
BÉRiBÉai,  p,  149. 

(2)  Foiissagrives  et  Le  Roy  de  Méricourt,  Mémoira  sur  la  caractérisât,  nosolog.  de  la 
maladie  connue  vulgairement  dans  l'Inde  sous  le  nom  de  béribéri  {Arch.  gén.  de  mé- 
decine, 18G1). 
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Les  navires  qui  portent  les  pèlerins  à  la  Mecque  deviennent  aisément, 
l'expérience  l'a  démontré,  des  foyers  de  diffusion  cholérique,  aussi  les 
gouvernements  anglais  et  néerlandais  ont-ils  adopté  des  mesures  tendant 
à  prévenir  l'entassement  des  pèlerins  en  nombre  trop  considérable  sur 
le  même  navire,  et  exigeant  d'eux,  avec  la  constatation  d'un  état  satisfai- 
sant de  santé,  la  possession  de  ressources  suffisantes  pour  le  voyage.  La 
Conférence  internationale  de  Gonstantinople  a  stipulé,  à  cet  égard,  un 
ensemble  de  mesures  dont  l'utilité  ne  saurait  être  contestée  et  dont 
l'application  doit  être  faite  à  nos  pèlerins  de  l'Algérie  qui  vont  annuel- 
lement à  la  Mecque. 

§  3.  —  Types  rapides. 

J'ai  indiqué  plus  haut  le  mouvement  assez  rapide  avec  lequel  la  ma- 
rine de  commerce  transforme  ses  voiliers  en  steamers.  L'hygiène  navale 
qui  voit  dans  l'emploi  de  la  vapeur  un  moyen  de  diminution  de  la  durée 
des  traversées  suit  avec  intérêt  ce  changement.  C'est  aussi  par  le  même 
motif  qu'elle  attache  un  prix  réel  à  ces  types  de  navires  qui  ont  eu  en 
vue  l'obtention  d'une  vitesse  remarquable  et  ont  compensé  par  les  moin- 
dres frais  de  traversées  devenues  plus  courtes,  leur  inaptitude,  parle  fait 
de  la  fmesse  de  leurs  formes,  à  prendre  des  chargements  considérables. 
Les  clippers  (glisseurs)  américains,  suivis  de  près  par  les  clippers  anglais, 
sont  nés  de  cette  spéculation  commerciale.  Affectés  principalement  au 
transport  du  thé,  il  importait  qu'ils  arrivassent  avant  leurs  compétiteurs; 
tout  fut  donc  combiné  pour  leur  donner  une  grande  vitesse,  et  des  paris 
dans  le  goût  anglais,  des  primes  d'arrivée  (1),  vinrent  stimuler  activement 
l'industrie  des  constructeurs  et  le  zèle  des  capitaines;  etde  làdessteeple- 
chases  nautiques  comme  celui  entre  le  Maury  et  \e  Lordof  (he  hUs  ou 
entre  VArielei  le  Fiery-Cross,  et  qui  sont  demeurés  célèbres.  Des  vitesses 
moyennes  dépassant  parfois  13  nœuds  ;  des  traversées  de  Shang-Haï  en 
Angleterre  n'ayant  duré  que  91  jours,  comme  celle  du  Thermopylœ,  etc., 
attestent  la  façon  dont  ce  problème  de  vitesse  a  été  résolu.  Les  navires 
à  vapeur,  depuis  1868,  ont  supplanté   les  clippers  pour  le  commerce 
du  thé,  et  l'adjonction   d'une  machine  auxiliaire  à  ces  derniers  bâti- 
ments n'a  pu  les  armer  contre  une  concurrence  qui  les  écrasait  (2). 

Je  n'insiste  pas  sur  ce  rôle  de  la  vitesse  des  navires  au  point  de  vue 
de  l'hygiène  ;  j'y  reviendrai  en  m'occupantde  l'influence  des  campagnes 
et  des  traversées  et  en  appréciant  l'influence  qu'elle  exerce  sur  la  santé 
des  équipages. 

(1)  Cette  prime  a  été  longtemps  d'une  livre  sterling  par  tonne  ;  elle  était  attribuée 
au  premier  clipper  apportant  les  thés  de  l'année. 

(2)  Voy.  Revue  marif.  et  coloniale.  Paris,  1874,  p.  612. 
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§  4.  —  Types  de  navigation  spéciale. 

I.  Transports  de  produits  coloniaux.  —  La  marine  marchande  est  le 
véhicule  de  l'échange,  qu'opèrent  entre  elles  les  diverses  contrées  du 
monde,  des  produits  propres  à  leur  sol,  et  qui  est  destiné  à  débarrasser 
chacune  d'elles  d'une  production  qui  dépasse  ses  besoins  et  à  lui  fournir 
ce  qui  lui  manque.  Une  classification  de  ces  navires  suivant  le  degré  de 
salubrité  de  leur  chargement  et  suivant  son  aptitude  à  s'imprégner  de 
miasmes  ou  de  contages,  les  répartirait  utilement,  comme  le  sont  les 
établissements  industriels,  en  classes  dont  la  première  mesurerait  la 
plus  grande  somme  des  inconvénients.  Il  est  certain  que  le  guano,  le 
cuir  vert,  le  café,  le  sucre,  la  poudrelte,  etc.,  ne  sauraient  être  placés,  à 
ce  point  de  vue  sur  la  même  ligne. 

Mais  à  cette  destination  qui  les  affecte  à  la  répartition  plus  utile  des 
produits  nécessaires  à  l'homme,  les  navires  de  commerce  en  joignent 
une  autre  non  moins  importante,  c'est  l'exploitation  du  domaine  de  la 
mer,  dont  les  produits,  grâce  à  eux,  entrent  dans  la  consommation  gé- 
nérale. Le  spermaceti  du  cachalot,  l'huile  de  la  baleine,  la  masse 
énorme  des  produits  alimentaires  recueillis  par  les  pêches,  les  éponges, 
les  perles,  le  corail,  etc.,  sont  les  produits  de  cette  exploitation  mari- 
time qui  complète  l'exploitation  agricole  et  rend  l'Océan  comme  l'est 
la  terre,  tributaire  des  besoins  de  l'homme. 

La  France,  au  labourage  et  au  pâturage,  «  ces  deux  mamelles  qui, 
suivant  le  mot  de  Sully,  sont  ses  vraies  mines  du  Pérou,  »  réunit  la 
pêche  qui  lui  forme  des  matelots  pour  sa  marine  de  guerre  et  lui  four- 
nit annuellement  des  produits  représentés  par  près  de  80  millions  de 
francs  (1).  En  1873,  la  pêche  a  employé  77,328  marins  ;  et  20,005  ba- 
teaux jaugeant  156,118  tonneaux  (2).  C'est  dire  l'importance  que  pré- 
sente l'hygiène  de  cette  industrie,  alors  même,  que  négligeant  la  pêche 
entière,  on  ne  l'envisage  que  dans  ses  rapports  avec  les  grandes  pêches 
de  la  baleine,  de  Terre-Neuve,  d'Islande. 

La  pêche  à  la  baleine  est  une  école  de  grande  navigation  et  sans  elle  la 
noble  passion  des  découvertes  arctiques  serait  encore  à  s'allumer;  mais  elle 
constitue  un  rude  métier  et  la  longueur  du  séjour  à  la  mer,  les  régions 
humides  et  froides  dans  lesquelles  elle  s'opère,  l'absence  de  vivres  frais 
exposent  les  équipages  des  baleiniers  à  des  chances  menaçantes  de 
scorbut.  L'usage  de  la  bière  sapinelte,  l'embarquement  de  pommes  de 


(1)  Le  rapport  adressé  au  ministre  de  la  marine  le  10  août  1875  par  le  directeur  des 
services  administratifs  évaluait,  pour  1874,  le  produit  des  pêches  h.  73,384,268,  chif- 
fre en  diminution  de  G, 432, 771  sur  celui  de  1873. 

(2)  Les  190  bateaux  de  Terre-Neuve  employés  à  la  pêche  de  la  morue  ont  jaugé  en 
moyenne  533  tonnes  ;  les  230  bâtiments  d'Islande  104  tonnes.  Les  101,488  bateaux  de 
pêche  côtière  ont  jaugé  en  moyenne  5',  2. 
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terre  crues,  la  distribution  de  lime-juice  sont  des  précautions  encore 
plus  nécessaires  pour  cette  navigation  que  pour  toutes  les  autres. 

Quant  à  la  pêche  de  la  morue,  elle  s'accomplit  dans  des  conditions 
d'incurie  et  de  défaut  d'assistance  médicale  réellement  efficace  qui 
doivent  éveiller  la  sollicitude  de  l'administration.  Nous  avons  là ,  année 
moyenne,  entre  Terre-Neuve  el  l'Islande,  10,000  pêcheurs,  dont  la  con- 
dition est  vraiment  digne  d'intérêt  el  dont  la  santé  pourrait  être  mieux 
garantie  qu'elle  ne  l'est.  Les  soins  des  médecins  delà  marine  embarqués 
sur  les  navires  de  guerre  affectés  à  la  surveillance  et  à  la  protection  de 
la  pêche  en  Islande  el  à  Terre-Neuve,  ne  suppléent  qu'imparfaitement 
au  défaut  d'assistance  médicale  sur  les  navires  de  pêche.  Les  armateurs 
éludent,  autant  qu'ils  le  peuvent,  l'obligation  de  mettre  un  médecin  sur 
leurs  navires,  et  quand  ils  s'y  décident,  ils  semblent  n'accomplir  qu'une 
formalité  onéreuse  et  transforment  cette  mesure  secourable  en  une 
pure  Action.  Que  peut-on  exiger  en  effet  de  ces  officiers  de  santé,  dé- 
classés par  le  besoin,  sans  position  et  sans  garanties,  et  auquel  on  en- 
lève en  les  assujettissant  à  la  glèbe  du  travail  commun  le  sentiment  de 
leur  mission,  si  ce  n'est  celui  de  leur  dignité?  Le  problème  est  difficile, 
je  le  reconnais,  mais  on  pourrait  certainement  lui  trouver  une  solution 
moins  dérisoire  que  celle  à  laquelle  on  semble  vouloir  s'arrêter. 

§  5.  —  Types  paradoxaux. 

La  marine  de  commerce  a  ses  types  paradoxaux  comme  la  marine  de 
guerre,  mais  ils  sont  moins  nombreux  et  s'écartent  moins  des  idées  et 
des  formes  communes. 

Je  signalerai  d'abord  les  types  dont  les  dimensions  énormes  consti- 
tuent le  caractère.  La  marine  marchande  a  dépassé,  sous  ce  rapport,  la 
marine  de  guerre,  et  s'est  complue  dans  des  créations  gigantesques 
qui,  très-probablement,  ne  feront  pas  souche.  C'est  elle  en  effet  qui  a 
construit  les  six  plus  grands  navires  qui  aient  jamais  flotté,  et  dont  j'ai 
donné  plus  haut  les  dimensions.  Le  Great-Fasterndiélé  le  type  de  ces  cons- 
tructions gigantesques,  mais  cette  création,  sorte  de  défi  jeté  à  l'impos- 
sible, n'aurait  été,  au  cas  où  elle  eût  réussi,  qu'un  progrès  négatif  pour 
l'hygiène  navale  :  des  cloisonnements  multiples,  des  moyens  insuffisants 
d'aération  sont  des  inconvénients  que  le  séjour  assez  court  des  passa- 
gers à  bord  eût  sans  doute  atténués,  mais  qui  auraient  été  cependant 
plus  sensibles  que  sur  les  paquebots  ordinaires  à  cause  du  chiffre  de 
la  population  absolue  du  Great-Eastern.  Au  reste,  l'expérience  a  con- 
damné ces  immenses  machines  nautiques,  et  le  Great-Eastern  a  été 
heureux,  pour  ne  pas  rencontrer  l'échec  humiliant  d'une  inutilité 
absolue,  de  concourir  à  la  pose  du  câble  transatlantique. 

Je  rattacherai  aussi  au  groupe  des  navires  paradoxaux  les  bâtiments 
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porte-frains  imaginés  par  M.  Dupuy  de  Lôme  et  les  paquebots  le  Bessme)\ 
le  Castalia,  le  Dicey,  destinés  également  au  passage  de  la  Manche. 

Bien  que  le  percement,  de  plus  en  plus  probable,  du  tunnel  sous  la 
Manche  enlève  à  ces  essais  une  partie  de  leur  intérêt,  je  dois  cependant 
en  dire  ici  quelques  mots.  Les  navires  porte-trains  devaient  avoir  une 
longueur  de  185  mètres,  une  largeur  de  U'",20,  un  tirant  d'eau  en 
charge  de  3™, 50  et  un  déplacement  de  2,700  tonneaux.  Mus  par  des 
roues  et  développant  une  force  de  3,600  chevaux,  ces  navires  recevaient 
par  l'arrière  du  faux  pont  un  train  sans  locomotive  de  119  mètres  de 
longueur  destiné  à  sortir,  au  point  d'arrivée,  par  l'avant  du  faux  pont 
dont  les  rails  se  raccordaient  avec  ceux  de  terre.  Une  vitesse  de  J8  milles 
nautiques  à  l'heure  leur  eût  permis  de  franchir  en  l'',10  ou  l'',30  les 
38  kilomètres  qui  séparent  Douvres  de  Calais.  Des  salons  analogues 
aux  salles  d'attente,  et  munis  de  tout  le  bien-être  désirable  devaient 
recevoir  les  voyageurs  pendant  la  traversée,  et  le  pont  leur  eût  servi 
de  promenoirs. 

Je  ne  me  serais  pas  cru  autorisé  à  parler  de  ces  navires  si  leur  in- 
venteur ne  s'était  proposé,  en  même  temps  qu'il  leur  donnait  d'excel- 
lentes qualités  nautiques,  de  combiner  leurs  proportions  de  façon  à 
éviter,  autant  que  possible,  aux  passagers  les  souffrances  du  mal  de 
mer.  M.  Dupuy  de  Lôme  calculant  que,  dans  la  Mancbe,  la  durée  de  la 
succession  de  deux  lames  venant  par  le  travers  est  de  7  à  8",  c'est-à-dire 
égale  à  la  durée  de  l'oscillation  complète  d'un  navire  ordinaire  avec 
retour  sur  le  même  bord,  estimait  que  ses  navires  porte-trains  mettraient 
12  à  13"  à  faire  cette  oscillation  complète,  de  sorte  qu'une  lame  dé- 
truirait le  roulis  produit  par  la  précédente  (1). 

Il  est  certain  que  si  le  tunnel  n'aboutit  pas,  ces  navires  simplifieront 
singulièrement  la  traversée  du  canal  et,  évitant  aux  voyageurs  les  ennuis 
d'un  double  transbordement,  réaliseront  au  profit  de  leur  bien-être  et 
de  leur  temps  un  incontestable  progrès. 

Le  Dicey  est  encore  un  type  plus  étrange,  formé  de  deux  coques 
jumelles  réunies  par  un  tunnel.  Les  coques  ont  88°',40  de  longueur  et 
18", 29  de  maître  bau.  Chaque  coque  a  5"", 15  de  largeur  et  le  tunnel 
intermédiaire  7™,93.Les  deux  roues  sont  au  milieu  du  tunnel.  Le  Dicey 
n'a  que  1™,83  de  tirant  d'eau.  Le  salon  des  passagers,  sorte  de  poutre 
tubulaire  à  parois  résistantes,  est  surmonté  d'une  superstructure  ayant 
4'",27  de  hauteur  au-dessus  de  la  mer  et  servant  de  promenade.  Ce  na- 
vire dont  le  prix  ne  doit  pas  dépasser  1,500,000  de  francs  aura  une  vi- 
tesse de  12,5  nœuds  et  pourra  recevoir  de  1,000  à  1,500  passagers  (2). 

La  Castalia  est  un  type  analogue  mais  un  peu  plus  long  (94  mètres). 
Les  deux  coques  sont  séparées  par   un  intervalle  de  8°, 50  et  reliées 

(1)  Dupuy  de  Lôme,  Traversée  de  Calais  à  Douvres  sur  des  navires  porte-trains 
{Bullet.  de  la  Suc.  de  Géographie,  mars  1874,  p.  225). 

(2)  Revue  marit.  et  coloniale,  1874,  t.  XLI. 
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entre  elles  par  de  forts  bâtis  en  bois.  Ces  8  mètres  de  pont  intermé- 
diaire sous  lequel  sont  logées  les  roues  s'ajoutent  à  la  largeur  des  deux 
coques  et  la  portent  à  19  mètres.  Ce  paquebot  a  fait,  le  13  octobre  1875, 
son  premier  voyage  de  Douvres  à  Calais;  il  a  accusé  peu  de  vitesse,  mais 
un  roulis  faible  (il  n'a  pas  dépassé  5°)  et  un  tangage  Irès-atténué. 
Des  modifications  dans  sa  machine  ont  permis  de  porter  la  vitesse 
à  10  nœuds  (1). 

Le  projet  Bessemer  ei  Reed  offre  plus  d'intérêt,  et  nous  entrerons  à  ce 
sujet  dans  quelques  détails.  Le  bâtiment  imaginé  par  ces  deux  ingé- 
nieurs a  une  longueur  de  350  pieds  anglais  sur  une  largeur  de  45  pieds 
seulement  au  niveau  de  la  dunette  ;  son  tirant  d'eau  en  charge  est  de 
7  pieds  et  demi  seulement,  de  telle  sorte  que,  par  toutes  les  marées,  l'accès 
de  Douvres  et  de  Calais  lui  soit  possible.  Les  deux  extrémités  du  navire 
sont  semblables,  de  façon  à  pouvoir  entrer  ou  sortir  d'un  port  sans 
être  obligé  de  virer.  Chacune  d'elles  est  armée  d'un  éperon  placé  assez 
bas  pour  fendre  les  lames.  Ce  navire  est  muni  de  deux  paires  de  roues 
placées  l'une  sur  l'avant,  l'autre  sur  l'arrière,  d'un  diamètre  de  30  pieds, 
et  mues  par  deux  machines  pouvant  déployer  chacune  une  force  de 
2,000  chevaux.  La  vitesse  calculée  doit  atteindre  20  milles.  La  partie 
centrale  du  navire  est  occupée  par  un  salon  suspendu  comme  le  sont 
les  lampes  et  les  compas  et  placé  de  telle  façon  que  le  centre  de  gravité 
de  ce  salon  coïncide  avec  celui  du  bâtiment.  Ce  salon  n'occupe  que  le 
septième  du  navire.  Il  a  20  pieds  de  haut,  30  de  large  et  50  de  long.  Il 
est  surmonté  d'une  terrasse  sur  laquelle  les  passagers  peuvent  se  pro- 
mener, prendre  l'air,  affranchis  de  la  plus  grande  partie  des  secousses 
du  navire. 

Le  Bessemer  a  été  construit,  mais  les  journaux  annonçaient  récem- 
ment qu'on  avait  définitivement  renoncé  à  l'employer  au  service  pour 
lequel  il  avait  été  fait,  et  il  est  supposable  qu'on  le  transformera  en  un 
navire  ordinaire  (2). 

(1)  yoy.  Bev.  marit.  et  colon.,  1876,  t.  XLVIII,  p.  598. 

(2j  Voir  le  journal  l'Engineering,  numéro   du  18  octobre  1873  et  la  Revue  marit,  et 
coloniale,  numéros  de  janvier  et  mars  1873. 
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Le  navire  est  lancé,  il  a  pris  possession  du  liquide  élément  oîi  doit 
■s'accomplir  et  se  terminer  sa  carrière  ;  le  choix  de  ses  matériaux  de 
■construction  a  assuré,  autant  qu'elle  dépend  de  cette  condition,  son 
hygiène  future  ;  ses  aménagements  intérieurs  ont  été  disposés  de  la  fa- 
çon la  plus  favorable;  toutes  les  exigences  de  la  navigation  ont  été 
prévues  par  les  mille  détails  de  l'armement  ;  et,  préparé  ainsi  pour  sa 
mission  lointaine,  il  se  sépare  de  la  terre,  prend  le  large,  et  désormais  se 
trouve  mis  en  demeure  de  se  suffire  à  lui-même.  Étudions  les  res- 
sources dont  il  dispose  pour  pourvoir  à  sa  salubrité  propre,  pour  se 
•défendre  contre  les  influences  malsaines  toutes  spéciales  qui  pèsent  sur 
lui,  occupons-nous  en  un  mot  de  ses  moyens  d'assainissement. 

Un  navire  est,  quoi  qu'on  fasse,  une  habitation  insalubre,  et  les  con- 
ditions anormales  dans  lesquelles  elle  place  la  vie  exigent  une  vigilance 
assidue  et  des  soins  de  tous  les  instants.  Si  cela  est  vrai  dans  les  cir- 
«onstances  ordinaires  de  la  vie  maritime,  cette  industrie  et  ces  soins 
sont  encore  bien  plus  impérieusement  commandés  quand  des  circon- 
stances exceptionnelles,  telles  qu'un  encombrement  insolite,  des  char- 
gements insalubres  et  à  plus  forte  raison  des  épidémies,  viennent  s'a- 
battre sur  un  navire  ;  quand,  enfin,  une  cause  accidentelle  d'insalubrité 
ayant  exercé  son  influence  sur  un  bâtiment,  l'ayant  imprégné  en  quel- 
que sorte  et  l'ayant  rendu  malsain,  il  faut,  après  que  l'équipage  l'a  éva- 
cué, soumettre  ce  bâtiment  à  des  mesures  de  désinfection.  C'est  dire 
que  cette  étude  de  l'assainissement  nautique  embrasse  deux  sujets  dif- 
férents : 

1"  Assainissement  permanent,  c'est-à-dire  assurant  la  salubrité  jour- 
nalière du  bâtiment; 

2°  Assainissement  accidentel  en  temps  d'épidémie  et  en  cours  de  cam- 
pagne. 

Nous  allons  étudier  dans  cet  ordre  les  questions  nombreuses  qui  se 
rattachent  à  l'assainissement  des  navires  en  insistant,  comme  de  raison, 
sur  la  ventilation  nautique,  qui  est  le  nerf  de  l'hygiène  navale. 

FoNSSAGRiVES,  Hyg.  nav.  ,  26 
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SECTION    PREMIÈRE 

ASSAINISSEMENT   PERMANENT 

La  propreté  à  bord  des  navires  a  fait,  depuis  cinquante  ans,  des  progrès 
qui  accusent  en  même  temps  l'importance  croissante  attribuée  aux  in- 
térêts de  la  santé,  le  goût  du  bien-être,  et  enfin  une  élévation  du  senti- 
ment de  la  dignité  et  des  habitudes  de  distinction.  Si  l'on  compare  la 
propreté  actuelle  des  navires  à  la  sordidité  des  bâtiments  des  siècles 
passés,  on  ne  peut  qu'éprouver,  en  effet,  une  impression  de  satisfaction 
indicible.  «  En  vérité,  dit  à  ce  sujet  M.  Rey,  lorsqu'oH  réfléchit  aux 
conditions  déplorables  au  milieu  desquelles  vivaient  autrefois  les  équi- 
pages des  navires  de  guerre,  et  cela  à  peu  près  dans  toutes  les  marines, 
on  n'est  plus  étonné  que  d'affreuses  épidémies,  d'immenses  catastro- 
phes soient  venues  s'abattre  sur  ces  écuries  d'Augias.  Voyez  la  batterie 
d'un  vaisseau  du  temps  de  Rouppe  :  les  hamacs  sont  suspendus  nuit  et 
jour  ;  dans  chaque  poste  à  canons  sont  établis  des  caissons  dans  lesquels 
les  marins  entassent,  avec  leurs  vêtements  humides  ou  secs,  propres 
ou  non,  leurs  vivres  pour  trois  jours  (fromage,  beurre  rance,  etc.)  ;  les 
trois  quarts  des  hommes  sont  couverts  de  vermine,  vêtus  d'effets  sor- 
dides ou  en  lambeaux  ;  puis,  regardez  le  pont  de  cette  batterie  luisant 
d'une  épaisse  couche  d'immondices  :  du  grand  panneau  s'élèvent  des 
miasmes  infects,  car  tout  arrive  dans  la  cale  :  l'eau  de  la  pluie,  l'eau  de 
la  mer,  l'eau  douce  à  demi  pourrie  des  barriques,  l'urine  de  ceux  qui 
la  nuil,  ayant  peine  à  monter  sur  le  pont,  «  alvum  exonérant  vel  urinam 
excernunt{l).  n 

A  coup  sûr,  les  choses  ont  heureusement  changé  depuis  cette  époque, 
et  cette  incurie  délétère  et  humiliante  a  cédé  la  place,  sur  les  bâtiments 
de  guerre,  à  une  propreté  exquise,  minutieuse,  louable  même  dans  sa 
recherche,  mais  qui  a  à  se  garantir  d'un  écueil  :  le  sacrifice  de  la  pro- 
preté réelle  qui  profite  à  la  santé,  à  une  propreté  d'apparat  qui  ne  pro- 
fite qu'aux  yeux,  comme  font  certaines  femmes  dcgit  la  robe  luxueuse 
cache  souvent  une  sordidité  réelle  des  vêtements  qui  ne  se  voient  pas. 

Le  nettoyage  du  navire  a  pour  but  l'entretien  de  sa  propreté  et  de  sa 
salubrité  intérieures.  Le  nettoyage  des  ponts,  celui  de  la  cale  et  la  dé- 
sinfection aérienne  sont  les  divisions  naturelles  de  cette  étude. 

ARTICLE  PREMIER 

NETTOYAGE     DES      PONTS. 

§  1.  —  Briquage. 
Le  briquage  comprend  deux  modes  différents  :  le  briquage  humide 
(l)  Rey,  Les  médecins  navigateurs  {Archdemél.  nav.,  1870,  t.  XIV);,  page  29i. 
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el  le  briquage  h  sec  {dry  stoning  des  Anglais),  Le  briquage  à  sec,  est  une 
pratique  excellente,  et  son  usage  fréquent  est  un  des  meilleurs  préser- 
vatifs contre  l'humidité  des  compartiments  habités  des  navires.  On  lui 
a  cependant  adressé  deux  reproches: 

1°  De  remplir  l'air  de  sable  pulvérulent  lequel  devient  préjudiciable 
aux  organes  de  la  machine  en  s'introduisant  dans  leurs  joints.  Il  serait 
bon  de  voir  de  plus  près  ce  que  cette  imputation  a  de  fondé  ; 

2°  D'exposer  les  matelots  qui  l'exercent  à  contracter  aux  genoux,  par 
pénétration  du  sable  dans  les  follicules  cutanés,  ces  furoncles  pem- 
phigoïdes  qu'un  ancien  médecin  de  la  marine,  Saurel,  a  décrits  dans 
une  note  spéciale  (1).  Cet  inconvénient  est  réel,  mais  il  peut  être  éludé 
aisément  en  remplaçant  le  briquage  à  genoux,  qui  est  d'ailleurs  très- 
fatigant,  par  un  briquage  debout  pratiqué  à  l'aide  d'une  brique  enca- 
drée dans  un  manche,  ainsi  que  cela  se  fait  déjà  à  bord  de  beaucoup 
de  navires.  C'est  peut-être  moins  exact  comme  briquage,  mais  c'est 
moins  pénible. 

§  2.  —  Lavage. 

Le  lavage,  dont  Rouppe  faisait  déjà,  il  y  a  plus  de  cent  ans,  ressortir 
les  inconvénients,  est  au  contraire,  quand  on  l'applique  au  faux  pont 
des  navires,  une  pratique  pernicieuse  contre  laquelle,  dit  M.  Wilson, 
protestent  en  vain  la  raison  et  l'expérience.  Qu'on  prenne  au  hasard 
vingt  médecins  de  la  marine  et  dix-neuf  au  moins,  si  ce  n'est  plus, 
émettront  l'avis  qu'inonder  le  faux  pont  sous  le  prétexte  de  l'assainir, 
c'est  le  rendre  insalubre  à  coup  sûr;  et  cepejidant,  malgré  cette  impo- 
sante unanimité,  le  lavage  quotidien  des  parties  basses  était  encore,  il 
y  a  trente  ans,  une  pratique  courante  à  bord  des  navires.  L'article  677 
du  règlement  du  28  août  1831  sur  le  service  intérieur  des  bâtiments  de  la 
flotte,  avait,  il  est  vrai,  restreint  de  beaucoup  le  lavage  du  faux  pont;  re- 
commandé de  le  briquer  ordinairement  à  sec;  de  n'employer,  quand 
exceptionnellement  il  doit  être  lavé,  que  de  l'eau  douce  et  tiède;  d'en- 
lever soigneusement  celle-ci  à  l'aide  de  fauberts  secs,  et  de  promener 
desbrasières  pour  faire  disparaître  toute  trace  d'humidité,  mais  cette 
réserve  et  ces  précautions  n'étaient  que  fort  imparfaitement  observées. 

Dans  la  première  édition  de  ce  livre  je  demandais  qu'on  ne  pût  faire 
plus  d'un  lavage  du  faux  pont  par  mois;  que  la  même  interdiction  fût 
applicable  aux  première  et  deuxième  batteries  des  vaisseaux  ;  qu'on 
choisît  pour  cette  opération  un  jour  sec  et  chaud;  qu'on  remplaçât  l'eau 
par  une  lessive  étendue,  préparée  au  moyen  des  cendres  de  bois  du 
four  à  boulangerie  ou  avec  la  soude  du  commerce;  que  ce  jour-là  les 
cloisons  mobiles  du  faux  pont  fussent  démontées  pour  établir  une  aéra- 
tion de  bout  en  bout  et  que  l'action  combinée  des  brasières  et  des  ven- 
tilateurs asséchât  parfaitement  les  ponts  lavés. 

(1)  Saurel,  'Chirurgie  navale.  Paris,  1861,  p.  353. 
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Le  pont  et  la  batterie  haute,  en  exceptant  bien  entendu  l'hôpital, 
qu'on  ne  saurait,  à  raison  de  sa  destination  spéciale,  assimiler  pour  ses 
procédés  de  nettoyage  aux  autres  parties  du  navire  (1),  exigent,  au  con- 
traire, impérieusement  le  lavage  quotidien  sans  lequel  certaines  dépen- 
dances :  chambres  des  tambours,  timonerie,  bouteilles,  poulaines,  reste- 
raient dans  un  état  de  sordidité  préjudiciable  au  reste  du  navire.  Je  suis 
heureux  de  constater  que  ces  idées,  adoptées  par  les  médecins  de  la 
marine,  sont  en  grande  partie,  et  grâce  à'eux  et  à  la  bonne  volonté  des 
commandants  des  navires,  entrées  dans  la  pratique. 

Sur  les  paquebots  bien  installés,  l'opération  du  lavage  s'accomplit 
dans  des  conditions  de  bien-être  inconnues  au  lavage  classique  et  dont 
nos  navires  de  guerre  doivent  approcherautant  que  possible.  C'est  ainsi 
qu'à  bord  des  paquebots  transatlantiques  l'eau  est  puisée  par  un  treuil 
à  vapeur,  un  homme  dirige  une  manche  à.lance  et  les  autres  manient 
pour  le  briquage  mouillé  une  brique  encadrée  au  bout  d'un  manche  (2). 

En  résumé,  je  voudrais  que  le  lavage  ne  se  fît  que  de  temps  en  temps 
et  par  des  jours,  non  pas  fixés  d'avance,  mais  déterminés  par  des  condi- 
tions favorables  de  bonne  température  et  d'assèchement  facile,  et  qu'on 
ne  remît  en  place  les  panneaux  ou  caillebotis  intérieurs  que  quand  ils 
sont  complètement  secs,  ou  mieux,  comme  l'a  demandéjudicieusement 
M.  Deschiens  (3),  qu'on  remplaçât  à  peu  près  complètement  pour  ces 
objets  le  lavage  par  le  briquage  à  sec.  En  un  mot,  lavage  fréquent  du 
pont  ;  lavage  de  temps  en  temps  des  batteries  ;  lavage  du  faux  pont 
très-rare,  si  ce  n'est  complètement  interdit,  telle  me  paraît  être  la  solu- 
tion rationnelle  de  ce  problème  de  ménage  nautique  qui  a  bien  son  im- 
portance. 

Il  va  sans  dire  que  j'ai  en  vue  ici  les  conditions  les  plus  habituelles 
de  la  navigation,  c'est-à-dire  les  pays  chauds.  Sous  les  climats  humides 
et  froids,  la  modération  dans  les  pratiques  du  lavage  est  encore  bien  au- 
trement imposée. 

§  3.  —  A)Tosage. 

L'arrosage  du  pont  est,  dans  les  pays  chauds,  un  moyen  d'assainisse- 
ment des  plus  employés  et  des  plus  utiles  ;  outre  en  effet  qu'il  prévient 
l'inspiration  des  poussières  que  soulèvent  les  balais,  il  entretient,  sous 
les  tentes  exposées  à  l'action  du  soleil  tropical,  une  fraîcheur  des  plus 
agréables  et  des  plus  salubres  ;  cette  pratique  est  d'ailleurs  aussi  utile 
au  navire  dont  le  bois  se  fendillerait  par  excès  de  sécheresse,  qu'à  l'é- 
quipage lui-même.   Dans  les  temps  d'épidémie,  au  lieu  de  se  servir 

(t)  Dans  un  rapport  adressé  à  l'amiral  Bruat,  M.  Beau,  chirurgien  en  chef  de  l'esca- 
dre de  rOcéan,  demandait  que  le  plancher  de  l'hôpital  fût  ciré.  J'ai  discuté  déjà  la 
convenance  de  ce  détail.  (Voy.  page  115.) 

(2)  Foucaut,  loc.  cit. 

(3)  Deschiens,  loc.  cit. 
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d'eau  simple  pour  ce  lavage,  on  lui  substituerait  avec  avantage  un  li- 
quide désinfectant,  non  susceptible  de  produire  des  taches,  la  liqueur 
de  Labarraque  par  exemple,  ou  le  vinaigre. 

En  ce  qui  concerne  l'arrosage,  je  ferai  une  remarque  importante,  c'est 
que  les  arrosages  destinés  à  rafraîchir  le  pont  du  navire  doivent  être 
faits,  autant  que  possible,  à  l'eau  douce;  l'eau  de  mer  y  dépose  en  effet 
des  sels  déliquescents  qui,  la  nuit,  absorbent  l'eau  et  conservent  humide 
le  pont  sur  lequel  les  matelots  vont  dormir  en  grand  nombre  pour 
échapper  à  la  chaleur  étouffante  de  l'intérieur  du  navire  (1). 

ARTICLE  II 

NETTOYAGE  DE  EA  GALE. 

La  propreté  de  la  cale  d'un  navire  est  la  clef  de  sa  salubrité;  et  de 
même  que  les  édiles,  soigneux  de  la  sanlé  de  leurs  administrés,  doivent 
metire  tous  leurs  soins  à  l'établissement,  à  l'entretien  et  au  bon  fonc- 
tionnement de  la  canalisation  souterraine  d'une  ville,  de  même  aussi 
les  commandants  des  navires  doivent-ils  veiller  à  ce  que  cet  intérêt  de 
salubrité  soit  aussi  complètement  garanti  que  possible. 

A  bord  d'un  bâtiment,  comme  dans  une  ville,  les  égouts  ont  pour  but 
de  conduire  hors  de  leur  enceinte  les  eaux  pluviales  ou  ménagères  et 
les  matières  putrescibles  dont  l'accumulation  deviendrait  insalubre. 
Mais  tandis  que,  dans  nos  villes,  les  égouts  forment  des  canaux  souter- 
rains à  ramifications  régulières,  allant  se  déboucher  dans  uii  déversoir 
par  un  plus  ou  moins  grand  nombre  d'ouvertures  et  lui  portant  tout" 
l'ensemble  des  déjections  urbaines  qui  y  affluent,  la  disposition  spéciale 
des  navires  ne  permet  pas  celte  unité  dans  le  système  des  égouts,  et  les 
diverses  parties  qui  les  constituent  sont  séparées  les  unes  des  autres  ; 
aussi  les  eaux  pluviales,  les  eaux  d'infiltration  et  les  matières  fécales 
ont-elles  chacune  leur  voie  spéciale  de  rejet.  Pour  les  eaux  que  les  pluies 
versent  sur  les  navires,  les  eaux  superficielles  ainsi  qu'on  les  appelle, 
ou  celles  que  les  coups  de  mer  introduisent  dans  ses  compartiments 
supérieurs,  il  n'y  a  d'autre  issue  que  par  les  dalots,  les  trous  dont  la 
guirlande  est  percée,  et  les  tuyaux  conducteurs  surajoutés  au  s^'stème 
des  hublots.  Je  ne  m'occuperai  ici  que  des  canaux  de  la  cale. 

Il  n'y  a  pas  de  navire  en  bois  qui  soit  complètement  étanche  ;  s'il  l'est 
au  moment  oia  on  l'arme  pour  la  première  fois,  ses  joints  ne  tardent  pas 
à  s'élargir  et  il  fait  une  certaine  quantité  d'eau.  Ce  liquide  séjournant 
dans  les  parties  basses  du  navire,  au  contact  de  substances  putrescibles 
et  contenant  d'ailleurs  déjà  des  matières  organiques,  promptes  à  entrer 

(1)  Les  sels  brevetés  de  Cowper  avec  lesquels  on  a  arrosé  pendant  quelque  temps 
les  rues  et  les  promenades  de  Londres  pendant  l'été,  et  les  eaux  mères  des  salines 
qui  ont  servi  au  môme  usage  à  Montpellier,  ne  fonctionnent  pas  autrement, 
(Voy.  Fonssagrives,  liyg,  et  assainissement  des  villes.  Paris,  1874,  p.  38L) 
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en  décomposition,  constitue,  comme  je  l'ai  déjà  dit,  un  véritable  marais 
nautique  susceptible  de  produire,  so.us  des  proportions  réduites  il  est 
vrai,  des  miasmes  analogues  à  ceux  des  marais  véritables.  Si  l'influence 
morbigène  de  ces  marais  échappe  à  l'observation  parce  qu'elle  agit  sour- 
dement et  en  permanence,  des  faits  tragiques  sont  venus  quelquefois  dé- 
montrer la  toxicité  que  peut  prendre  l'eau  de  la  sentine,  quand,  par  in- 
curie, on  la  laisse  croupir  dans  son  réservoir,  comme  j'en  ai  cité  des 
exemples. 

Les  ijueslions  relatives  au  nettoyage  de  la  cale  sont:  1"  la  dilution  et 
l'extraction  de  l'eau  de  la  sentine  ;  2°  sa  désinfection. 

§  1.  —  Dilution  et  extraction  de  l'eau  de  la  cale. 

J'ai  déjà  traité  cette  question  de  l'opportunité  d'introduire  de  l'eau 
dans  la  sentine  par  les  robinets  de  cale  avant  de'procéder  à  son  extraction, 
et  j'ai  fait  remarquer  qu'on  lui  a  donné  des  solutions  trop  absolues; 
que  l'étanchéité  est  un  idéal  qu'il  faut  toujours  poursuivre  et  qu'on  at- 
teint sur  les  navires  à  carène  en  tôle,  mais  que,  quand  un  bâtiment  fait 
de  l'eau,  il  est  voué,  par  ce  fait,  à  une  humidité  inévitable  ;  qu'il  n'y  a 
plus  dès  lors  qu'un  intérêt  dont  on  doive  se  préoccuper,  c'est  d'empêcher 
les  eaux  de  la  sentine  d'acquérir,  en  se  putréfiant,  des  propriétés  délé- 
tères. L'introduction  de  l'eau  par  les  robinets  a  alors  le  double  avantage 
de  rafraîchir  l'eau  de  la  sentine,  de  la  mettre  dans  des  conditions 
moindres  de  corruption,  et,  en  même  temps,  de  diluer  cette  eau  orga- 
nique et  de  laisser  à  celle  que  le  jeu  des  pompes  n'atteint  pas,  un  de- 
gré de  concentration  moindre  que  celle  qu'elle  garderait  sans  cette  con- 
dition. Cette  eau  délaye  de  plus  les  boues  de  la  sentine  et  les  rend 
avulsibles  par  le  jeu  des  pompes. 

L'extraction  quotidienne  des  eaux  de  la  cale  est,  sur  les  bâtiments 
dont  l'étanchéité  est  impossible,  une  des  pratiques  les  plus  essentielles 
de  l'hygiène  nautique.  Nous  avons  décrit  plus  haut  la  disposition  de 
l'égout  principal  des  navires;  les  affluents  sont  représentés  par  les  para- 
closes  et  les  rigoles  que  forme  l'intervalle  des  membrures  voisines;  le 
cloaque  l'est  par  la  sentine  ;  le  tuyau  de  rejet  par  les  pompes  ;  enfin  l'ir- 
rigation par  un  courant  d'eau  rapide  susceptible  de  délayer  et  d'en- 
traîner avec  lui  les  dépôts  boueux  de  l'égout,  est  représentée  dans  la 
cale  par  l'afflux  de  l'eau  de  mer  qu'y  introduisent  ses  robinets.  La 
déclivité  de  la  sentine  par  rapport  à  ses  affluents  de  l'avant  et  de  l'ar- 
rière, la  libre  perméabilité  de  ceux-ci,  le  jeu  régulier  des  pompes  sont 
les  conditions  de  fonctionnement  régulier  de  ce  système. 

Quand  on  veut  retirer  les  eaux  de  la  sentine,  l'ouverture  des  robinets 
de  cale  se  fait  d'ordinaire  immédiatement  avant  le  moment  où  l'on 
pompe.  Cette  pratique  est  celle  que  recommandait  Delivet,  mais  elle 
me  semble  moins  rationnelle  que  le  conseil  donné  jadis  par  l'amiral  de 
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Missiessy,  d'ouvrir  le  soir  les  robinets  de  cale  et  de  laisser  séjourner  l'eau 
toute  la  nuit,  afin  que  l'exhalation  des  miasmes  putrides  fût  moins  ac- 
tive (1).  Entre  la  cale  recouverte  d'un  limon  humide  et  la  cale  recou- 
verte d'une  couche  d'eau,  non  encore  altérée,  il  y  a  en  effet  la  môme 
différence  qu'entre  des  marais  salants  en  exploitation  et  des  marais ^a^s 
ou  abandonnés.  Mélier  a  démontré  que  les  premiers  étaient  aussi 
inoffensifs  que  les  seconds  étaient  délétères (2).  Nous  pensons  donc,  nous 
aussi,  que  l'humidité  du  navire  (puisqu'elle  ne  peut  pas  être  évitée)  ne 
serait  guère  accrue  par  la  permanence  de  quelques  centimètres  d'eau 
dans  la  sentine;  que  le  dégagement  des  miasmes  serait  moins  actif  et 
qu'il  y  aurait  avantage,  une  fois  les  pompes  franchies,  à  ouvrir  encore 
les  robinets  de  cale  pour  donner  passage  à  une  certaine  quantité  d'eau 
que  l'extraction  suivante  aspirerait.  Il  est  bien  entendu,  au  reste,  que 
quel  que  soit  le  peu  de  fétidité  ou  de  coloration  de  l'eau  de  la  sentine,  il 
faut  néanmoins  l'extraire  tous  les  jours,  car  ces  circonstances  n'excluent 
en  rien  la  possibilité  d'une  action  délétère  énergique. 

§  2.  —  Désinfection  des  eaux  de  la  sentine. 

Je  me  demandais,  dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage,  pourquoi 
l'on  ne  songerait  pas  à  désinfecter  les  eaux  de  la  cale  avant  de  les  ex- 
traire. «  Rien,  disais-je  à  ce  propos,  ne  serait  plus  utile  et  plus  simple 
que  cette  pratique,  qui  ne  serait  d'ailleurs  que  l'application  aux  navires 
des  procédés  de  vidange  inodore.  Elle  pourrait  utiliser  soit  le  désinfec- 
tant Siret  composé,  comme  chacun  sait,  de  sulfates  de  chaux,  de  fer, 
d'alumine,  de  charbon  de  bois,  de  goudron,  d'huiles  empyreumati- 
ques,  de  chaux  vive,  soit  le  désinfectant  Kœne,  soit  la  suie  que  le  ramon- 
nage  des  tuyaux  de  bateau  à  vapeur  fournirait  en  abondance  et  à  laquelle 
les  expériences  faites  à  Brest,  il  y  a  vingt-cinq  ans  environ  par  un  phar- 
macien distingué  de  la  marine,  Langonné,  ne  permettent  pas  de  refuser 
d'énergiques  propriétés  désodorantes.  Le  vitriol  vert,  à  raison  de  son 
bas  prix  et  de  sa  solubilité  qui  ne  rendrait  pas  les  eaux  plus  épaisses, 
nous  paraît  convenir  plus  spécialement  à  la  désinfection  de  la  cale,  et 
nous  nous  étonnons  que  l'idée  d'employer  ce  moyen  si  simple  d'assai- 
nissement n'ait  été  jusqu'ici  ni  produite  ni  réalisée.  Nous  appelons 
toute  l'attention  des  hommes  qui  dirigent  la  marine  sur  celte  impor- 
tante question.  Nous  ne  demandons  certainement  pas  que  cette  désin- 
fection soit  pratiquée  tous  les  jours,  mais,  ne  le  serait-elle  que  chaque 
mois  et  lors  des  grands  nettoyages  des  navires,  que  leur  salubrité  en  re- 
tirerait un  inappréciable  avantage.   Signaler  une  amélioration  si  réali- 

(1)  Il  faut  en  effet  une  certaine  tension  à  des  gaz  pour  qu'ils  traversent  une  couche 
de  liquide  recouvrant  la  surface  qui  les  fournit. 

(2)  Mélier,  Rapports  sur  les  marais  sa/ants   [Méni.  de  l'Acad.  de  méd.  Paris     184'-' 
t.  XIII,  p.  611,  et  suiv.).  ' 
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sable  et  si  utile,  c'est  la  faire  adopter,  et  nous  ne  doutons  pas  qu'à  la 
désinfection  aérienne  par  les  chlorures,  les  prescriptions  réglementaires 
n'ajoutent  bientôt  la  désinfection  des  eaux  de  la  sentine  par  le  sulfate 
de  fer  ou  une  autre  substance  analogue  (1).  » 

Cette  idée  a  été  reprise  par  quelques  médecins  de  la  marine,  et  elle  a 
reçu  des  applications  déjà  nombreuses  à  bord  des  navires.  C'est  ainsi 
que,  pendant  l'expédition  du  Mexique,  on  a  employé  le  sulfate  de  fer 
pour  les  bâtiments-écuries  (2).  M.  Forné,  chirurgien-major  du  Rhône ^ 
ayant  expérimenté  ce  désinfectant  sur  son  navire,  et  ayant  constaté  que 
la  cale,  d'où  se  dégageaient  auparavant  des  émanations  sulfhydriques, 
aussi  désagréables  que  malsaines,  ne  fournissait  plus  que  des  eaux  tout 
à  fait  inodores,  quand  on  y  avait  jeté  20  kilogrammes  de  sulfate  de  pro- 
toxyde  de  fer  en  solution,  publia  un  intéressant  article  sur  ce  mode  de 
désinfection  (3).  Il  faisait  ressortir  le  bon  marché  du  sulfate  de  fer,  qui 
ne  vaut  guère  dans  le  commerce  que  0  fr.  20  le  kilogramme,  la  conser- 
vation facile  et  indéfinie  de  ce  sel  en  barils,  la  facilité  de  son  emploi. 
Quant  à  la  mise  en  pratique  de  ce  désinfectant,  M.  Forné  pensait  qu'une 
dissolution  de  10  à  15  kilogrammes  de  sulfate  de  fer  suffît  pour  désin- 
fecter la  cale  d'un  navire  de  la  dimension  du  Rhône,  et  il  estimait  que, 
pour  une  somme  de  cent  francs,  un  bâtiment  peut  ainsi  désinfecter  sa 
cale  tous  les  cinq  ou  six  jours  pendant  un  an.  Lecoq,  médecin  en  chef 
de  la  division  navale  du  Mexique,  a  appuyé  de  son  témoignage  les  éloges, 
donnés  par  M.  Forné  à  ce  mode  de  désinfection  de  la  cale. 

Le  sulfate  de  fer  désinfecte  en  absorbant  l'hydrogène  sulfuré,  en  con- 
densant l'ammoniaque  à  l'état  de  sulfate,  et  enfin  en  formant  avec  les 
matières  organiques  des  composés  imputrescibles.  Ne  pourrait-on  pas 
aussi  invoquer,  en  faveur  de  ce  désinfectant,  son  action  conservatrice 
sur  le  bois  qui  l'a  fait  employer  comme  matière  d'injection  dans  les  pro- 
cédés Boucherie.  Enfin,  il  est  permis  de  se  demander  si  cette  action  du 
sulfate  de  fer  ne  pourrait  pas  arrêter  la  marche  de  la  carie  du  bois  en  dé- 
truisant les  champignons  qui  la  produisent. 

M.  Bérenger-Férand  a  observé  expérimentalement  des  résultats  ana- 
logues à  ceux  auxquels  était  arrivé  M,  Forné,  et  il  a  constaté  que  500 
grammes  de  protosulfate  de  fer  dissous  dans  10  litres  d'eau  de  la  cale, 
lui  enlèvent  complètement  son  odeur.  Il  recommande  de  verser  directe- 
ment les  cristaux  dans  l'eau  de  la  sentine  au  lieu  d'en  faire,  au  préa- 
lable, une  dissolution  (4).  Je  dois  dire  que  l'emploi  du  sulfate  ferreux 
comme  désinfectant  des  eaux  de  la  cale,  semble  aujourd'hui  perdre  du 
terrain  parmi  les  médecins'de  la  marine.  M.  Bourel-Roncière,  en  1872, 

(1)  Fonssagrives,   Hyg.  ?2au.,  1856,  p.  284. 

(2)  Voy.  Arch.  de  méd.  nav.,  1864,  t.  I,  p.  241. 

(3)  Forné,  Du  protosulfate  de  fer  comme  désinfectant  des  eaux  de  la  cale  [Arch,  de 
méd.  nav.,  t.  I,  p.  239). 

(4)  Bérenger  Féraud,  Arch,  de  méd.  nav.,  t.  I,  p.  239. 
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considérait  ce  procédé  comme  «  une  erreur  hygiénique  »,  ce  qui  est 
certainement  trop  sévère  et  trop  absolu  ;  la  question  mérite,  à  mon 
avis,  d'être  reprise  et  étudiée  à  nouveau. 

Disons,  à  ce  propos,  que  M.  Leroy  deMéricourta  indiqué  le  parti  éco- 
nomique que  l'on  peut  tirer,  pour  ce  mode  de  désinfection,  des  eaux 
de  décapage  qui  abondent  dans  nos  arsenaux  et  qui  sont  très-riches  en 
sulfate  ferreux.  Cet  hygiéniste  distingué  a  recommandé  de  laver  soi- 
gneusement la  cale  après  la  "désinfection  par  le  sulfate  de  fer,  dans  la 
crainte  de  voir  la  décomposition  de  ce  sel  par  les  matières  organiques 
delà  sentine,  devenir  une  cause  d'infection  sulfhydrique.  Je  ne  sais  si 
cette  idée,  qui  est  certainement  très-correcte  au  point  de  vue  chimique, 
est  simplement  théorique,  ou  bien  si  elle  repose  sur  des  faits  d'observa- 
tion. 

Le  chlorure  de  zinc  est  peu  employé  comme  désinfectant  de  la  cale, 
cependant  on  se  sert  quelquefois  dans  la  marine  autrichienne  d'une  so- 
lution de  ce  sel,  dite  de  Burnett,  contenant  une  partie  de  chlorure  de 
zinc  et  deux  parties  d'eau  acidulée  avec  l'acide  chlorhydrique. 

Le  pe7mianganate  de  potasse  peut  servir  au  même  office,  et  son  action 
désinfectante  paraît  même  plus  énergique  que  celle  du  vitriol  vert. 
M.  Bérenger-Féraud  a  recommandé  l'emploi  de  ce  moyen  :  2  litres  d'une 
solution  au  centième  Uii  ont  suffi  pour  désinfecter  la  cale  du  Jérôme- 
Napoléon,  mais  il  a  reconnu  lui-même  que  ce  désinfectant  est  d'un  prix 
trop  élevé  (l)et  qu'on  ne  peut  l'employer  qu'en  combinant  son  action 
à  celle  du  sulfate  ferreux. 

Voilà  sans  doute  bien  des  moyens  de  désinfection  de  la  cale,  mais  il 
ne  faut  pas  oublier  que  la  désinfection  chimique  constitue  Vultima  ratio 
de  l'hygiène  navale  et  que  l'idéal,  qu'il  faut  toujours  poursuivre,  est  de 
n'en  pas  avoir  besoin.  On  est  bien  près  de  l'atteindre  sur  quelques  cui- 
rassés. Je  n'irai  pas  jusqu'à  dire  avec  M.  Bourel-Roncière  que  sur  ces 
navires  il  faut  renoncer  aux  désinfectants  (2),  mais  j'estime  que  dans  les 
circonstances  ordinaires  on  peut  sinon  s'en  passer,  au  moins  en  user 
avec  modération,  et  que  tous  les  désinfectants  du  monde  ne  sauraient 
suppléer,  pour  la  bonne  tenue  d'une  cale,  la  propreté  et  la  vigilance. 
Mieux  vaut  prévenir  la  fétidité  de  la  cale  que  d'avoir  à  la  combattre. 

(1)  Bérenger-Feraud,  Ârch.  de  méd.  nav.,  1864^  t.  I.  11  a  calculé  que  la  désinfection 
d'un  vaisseau  de  premier  rang  par  le  permanganate  de  potasse  coûterait  300  francs 
par  mois. 

(2)  M.  Bourel-Roncière  dit  n'avoir  consommé  en  trois  ans  et  huit  mois  sur  VOcéa?!^ 
que  32  kilogrammes  d'hypochlorite  de  chaux,  .l'ai  visité  avec  lui  la  cale  de  ce  beau 
navire  et  j'ai  pu  constater,  en  effet,  qu'elle  était  exempte  de  toute  odeur^  et  qu'elle 
présentait  un  état  i  peu  près  absolu  de  siccité. 
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CHAPITRE   II 
Désinfection  aérienne. 

Le  meilleur  désinfectant  de  l'atmosphère  d'un  navire  est  la  propreté 
de  sa  cale;  mais  cette  propreté  ne  peut  être  que  relative,  et  d'ailleurs  les 
approvisionnements,  le  chargement,  l'entassement  d'un  grand  nombre 
d'hommes  dans  un  espace  restreint,  versent  incessamment  dans  l'at- 
mosphère du  navire  des  produits  gazeux  qui  la  vicient  et  il  faut  les 
neutraliser  par  des  désinfectants.  Ceux-ci  agissent  de  deux  façons: 
1°  par  action  chimique,  2°  par  action  parasiticide  ;  la  limite  de  ces 
deux  actions  est  souvent  indécise  et  certains  de  ces  agents  paraissent 
désinfecter  l'air  par  ce  double  mécanisme. 

Les  désinfectants  qui  ont  été  employés  à  bord  des  navires  ou  qui  sont 
susceptibles  de  l'être  avec  avantage  sont  extrêmement  nombreux.  J'é- 
laguerai d'abord  ceux  qui  ne  font  que  substituer  une  odeur  à  une  autre, 
tels  que  l'encens,  le  sucre  caramélisé,  les  essences,  etc. ,  qui  n'ajoutent  que 
des  produits  irrespirables  à  l'air  sans  le  purifier  en  rien.  L'article  23  du 
règlement  du  {"janvier  1786  qui  prescrivait  de  fumiger  alternativement 
avec  le  genièvre,  le  vinaigre  ou  la  poudre  à  canon,  tous  les  matins  la 
cale,  le  faux  pont,  l'entre-pont  et  le  dessous  des  gaillards,  et  deux  fois 
par  jour  le  poste  des  malades,  n'avait  aucune  efficacité. 

Le  moine,  masse  pyriforme  de  poudre  à  canon  délayée  avec  du  vinai- 
gre et  dont  Delivet  parle  avec  tant  d'éloges,  était  un  de  ces  moyens  in- 
signifiants et  incommodes  auxquels  on  attribuait  des  propriétés  ima- 
ginaires. On  pratiquait  aussi  dans  les  parties  basses  du  navire  des 
fumigations  balsamiques  au  moyen  de  baquets  de  brai  dans  lesquels  on 
mettait  un  boulet  rouge.  Il  y  a  plus,  on  fermait  quelquefois  les  écoutilles 
pour  soumettre  les  hommes,  en  même  temps  que  le  navire,  à  cette 
désinfection  équivoque  (I).  Quant  à  la  fumée  de  copeaux  de  bois  rési- 
neux, jadis  employée  comme  désinfectant,  Callisen  disait  avec  une  saga- 
cité hygiénique  aiguisée  d'un  grain  de  scepticisme  malicieux,  qu'il  la 
croyait  excellente  parce  qu'elle  obligeait  à  ouvrir  les  sabords  et  les 
écoutilles.  Elle  n'avait  évidemment  que  cela  de  bon. 

Le  lait  de  chaux  employé  comme  badigeon  a  des  propriétés  désinfec- 
tantes non  douteuses.  La  proposition  que  j'ai  faite  de  les  augmenter  en 
ajoutant  de  l'hypochlorite  de  chaux,  ou  de  l'eau  de  javelle,  au  badigeon 
a  été  accueillie  par  beaucoup  de  médecins  qui  s'en  sont  bien  trouvés. 

Quant  aux  fumigations  acides,  jadis  très-employées,  elles  sont  tombées 
en  désuétude.  Le  procédé  de  Gruyton  de  Morveau  (2)_,  qui  traitait  le  chlo- 

(t)  Am.  Lefèvre,  Hist.  du  serv.  de  santé  de  la  marine.  Paris,  1867. 
(2)  Guyton  de  Morveau,  Traité  des  moyens  de  désinfecter  l'air,  de  prévenir  la  conta- 
gion et  d'en  arrêter  les  progrès.  Paris.  3^  édition,  1805. 
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rure  de  sodium  par  l'acide  sulfurique,  appliqué  par  lui  en  1773  à  la  dé- 
sinfection aérienne,  fut  essayé  dans  la  marine  en  1792  ;  mais  il  céda 
bientôt  la  place  au  procédé  de  Carmichaël  Smith  qui  employait  comme 
désinfectants  les  produits  nitreux  dégagés  par  la  réaction  de  l'acide 
sulfurique  sur  le  nitrate  de  potasse.  En  1796  l'inspecteur  Coulomb,  qui 
avait  traduit  l'ouvrage  de  Carmichaël  Smith  (1),  paru  en  1780,  rendit 
ce  dernier  procédé  de  désinfection  obligatoire  dans  la  marine  (2). 

Les  acides  hypoazotique  et  sulfureux  sont  des  désoxydants  énergiques 
qui  enlèvent  l'oxygène  aux  matières  organiques,  et  que  l'on  obtient  en 
faisant,  pour  le  premier,  détoner  du  nitre  au  contact  de  charbons  in- 
candescents, et  pour  le  second  en  enflammant  du  soufre  à  l'air  libre. 
Leurs  propriétés  acres  et  irritantes  ne  permettent  pas,  quoiqu'on  l'ait 
tenté,  de  les  appliquer  à  la  désinfection  nautique. 

Quant  au  chlore  gazeux,  le  même  reproche  lui  est  applicable  ;  mais 
dégagé  lentement  des  combinaisons  dans  lesquelles  il  existe  à  l'état 
de  chlorure  d'oxyde  ou  d'hypochlorite,  il  développe  toutes  ses  propriétés 
désinfectantes  sans  inconvénient  aucun.  En  temps  ordinaire,  on  peut  se 
passer  de  fumigations  chlorées,  mais  en  temps  d'épidémie  il  faut  utili- 
ser celte  ressource  ;  l'addition  de  chlorure  de  chaux  aux  eaux  de  la  cale; 
l'arrosage  des  ponts  avec  l'hypochlorite  de  soude  ou  liqueur  de  La- 
barraque  ;  des  badigeonnages  avec  de  la  chaux  additionnée  de  cette 
substance  ;  son  usage  abondant  dans  les  lieux  suspects  tels  que  la  pou- 
laine,  les  bouteilles,  etc.,  constituent  des  moyens  de  désinfection  dont  le 
bénéfice  doit  toujours  être  invoqué. 

Mais  je  ne  puis  que  répéter  ici  ce  que  je  disais  tout  à  l'heure  de  la 
désinfection  de  la  cale  ;  il  ne  faut  pas  croire  que  les  désinfectants  d'un 
navire  puissent  remplacer  le  renouvellement  assidu  de  l'air.  Il  faut  en 
effet  se  rappeler  que,  si  on  désinfecte  quelquefois  l'air  en  le  désodorant,  il 
n'y  a  pas  cependant  entre  ces  deux  faits  de  relation  nécessaire.  Tout 
faire  pour  empêcher  l'infection  aérienne  de  l'air,  et,  celle-ci  produite, 
n'accorder  aux  désinfectants  qu'une  importance  très-relative,  c'est  être 
dans  la  vérité  en  même  temps  que  dans  la  prudence. 


CHAPITRE    III 

Aiération  naturelle. 

Faire  respirer  cet  organisme  complexe  qu'on  appelle  un  navire  doit 
être  la  première  préoccupation  du  constructeur  comme  elle  est  celle  de 

(()  C.  Smith,  Account  ofthe  experiments  mode  at  the  désire  of  the  Lords  Commisioners 
of  the  Admiralty  ta  détermine  the  effects  of  the  nitrous  acid  in  destroying  contagion. 
Londres,  1786. 

(2)  Am.  Lefèvre,  loc.  cil. 
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l'hygiéniste.  Le  premier  y  contribue  en  ménageant  des  ouvertures 
aératoires  suffisantes  et  convenablement  disposées;  le  second  en  veil- 
lant à  ce  qu'on  en  tire  parti  et  à  ce  qu'on  ne  neutralise  pas  par  un  era- 
combrement  dangereux  l'aération  de  certains  compartiments  du  navire. 

ARTICLE  PREMIER. 

OUVERTURES     AÉRATOIBES. 

Supposons,  par  une  hypothèse  gratuite  que  contredit  l'enchaînement 
ordinaire  des  travaux  de  construction  d'un  navire,  que  ses  parois  laté- 
rales soient  totalement  imperforées  et  que  son  pont  supérieur  soit  plein, 
il  faudra  nécessairement  y  pratiquer  des  ouvertures  pour  établir  une 
communication  entre  les  parties  intérieures  et  l'atmosphère  et  pour  y 
permettre  l'accès  de  la  lumière  et  le  renouvellement  d'un  air  respirable  ; 
certaines  de  ces  ouvertures  devront,  de  plus,  ou  faciliter  l'entrée  et  la 
sortie  de  l'air,  ou  fournir  une  issue  aux  matières  excrémentilielles  dont 
le  rejet  immédiat  importe  à  la  salubrité  générale.  Mais  je  n'ai  à  m'oc- 
cuper  en  ce  moment  que  de  la  première  catégorie  de  ces  ouvertures. 
L'hygiène,  sous  ce  rapport,  voyait  jadis,  et  par  un  accord  assez  rare, 
ses  intérêts  les  plus  chers  se  concilier,  sur  les  anciens  types,  avec  la  des- 
tination militaire  des  bâtiments,  et  les  ouvertures  larges  et  nombreuses 
qui  donnaient  passage  aux  canons  de  ces  navires  étaient  aussi  leurs 
voies  d'aération  les  plus  efficaces.  La  transformation  de  l'artillerie  nau- 
tique qui  a  substitué  le  calibre  au  nombre  a  privé  aujourd'hui  les  na- 
vires d'une  partie  de  leurs  ressources  aératoires,  et  le  blindage  est  venu 
les  réduire  encore.  Il  faudrait  y  suppléer  au  plus  vite  par  une  bonne  ven- 
tilation nautique. 

§  1.   —  Ouvertures  aératoires. 

On  peut,  au  point  de  vue  de  la  topographie  hygiénique,  diviser  alQsiles 
ouvertures  des  bâtiments  : 

1°  Ouvertures  de  communication  extérieure  :  écoulillesdu  pont  supé- 
rieur,  hublots,  robinets  de  prise  d'eau,  dalots,  corneaux  de  bouteilles. 

2°  Ouvertures  de  communication  intérieure  :  panneaux  de  batteries, 
de  faux  pont,  de   cale. 

Les  panneaux  du  pont  supérieur,  les  sabords  et  les  hublots  sont,  en 
quelque  sorte,  les  ouvertures  respiratoires  du  Léviathan  maritime  ;  les 
panneaux  des  ponts  intermédiaires  répartissent  dans  ses  organes  inté- 
rieurs l'air  que  ces  sortes  de  stigmates  puisent  dans  l'atmosphère;  ce 
sont  des  ouvertures  de  distribution,  mais  non  des  ouvertures  de  pme 
d'air,  aussi  n'avons-nous  point  à  nous  en  occuper  maintenant. 

I.  Panneaux.  —  A  bord  d'un  ancien  vaisseau  7  écoutiiles  donnaient 
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un  accès  vertical,  c'est-à-dire  de  haut  en  bas,  à  l'air  extérieur; 
c'étaient,  en  allant  de  l'arrière  à  l'avant  :  1"  la  claire-voie  de  la  dunette  ; 
2°  la  claire-voie  du  gaillard  d'arrière  ;  3°  le  panneau  du  dôme  ou  échelle  ; 
4°  le  panneau  de  l'échelle-arrière  passe-avant  ;  ^^  le  grand  panneau  ; 
6°  le  panneau  de  l'échelle  passe-avant  ;  1°  les  deux  panneaux  symétri- 
ques des  cuisines.  Les  cuirassés  ont  un  nombre  variable  de  panneaux. 
C'est  ainsi  que  la  batterie  du  type  Solferino  ne  communique  avec  le  pont 
que  par  5  écoutilles  formant  une  surface  de  22°",  S9(Quémar)  :  3  à  échel- 
les pour  le  passage  de  l'équipage;  1  grillée  faisant  communiquer  la 
chambre  de  chauffe  de  l'avant  avec  le  pont;  une  cinquième  établissant 
une  communication  entre  l'air  extérieur  et  la  plate-forme  de  la  cale.  Le 
type  Provence  2^  7  panneaux  du  pont,  formant  une  surface  de  61"', 2.  Le 
type  Océan  a  10  ouvertures  verticales  de  communication  avec  l'exté- 
rieur, plus  les  quatre  trous  des  tourelles,  ce  qui  représente  une  surface 
de  64°, 40  (Bourel-Roncière),  etc. 

Les  écoutilles  constituent  en  réalité  la  voie  d'aération  naturelle  la 
plus  efficace;  en  effet,  l'air  s'y  introduit  de  haut  en  bas  ;  les  voiles  for- 
mant au  vent  des  plans  inclinés  qui  le  réfléchissent  avec  une  certaine 
force  d'impulsion  et  leur  position  permettant  de  les  maintenir  encore 
ouvertes,  quand  l'état  de  la  mer  a  déjà  nécessité  la  clôture  des  sabords 
et  des  hublots. 

De  même  que  ces  derniers  sont  disposés  de  manière  à  ne  laisser  pas- 
ser que  l'air  et  la  lumière  et  à  interdire  tout  passage  à  l'eau,  de  même 
aussi  les  écoutilles  doivent  prévenir  par  la  hauteur  et  la  forme  de  leur 
encadrement,  la  pénétration  de  l'eau  de  mer  ou  de  pluie  dans  l'intérieur 
du  navire.  M.  Fleury,  médecin  de  la  marine,  a  insisté  avec  raison  sur 
la  nécessité  de  donner  à  ces  surbaux  ou  iloires  une  hauteur  suffisante 
pour  que  l'eau  ne  puisse  pénétrer  par  les  écoutilles  par  le  fait  du  lavage 
quotidien,  de  la  pluie  ou  des  coups  de  mer  ;  il  veut  qu'ils  soient  taillés 
en  biseau  de  haut  en  bas  et  de  dedans  en  dehors,  et  leur  assigne  les  di- 
mensions suivantes  : 

Vaisseaux  et  frégates O^jSô 

Corvettes  à  batterie  couverte O^jSo 

Corvettes  à  batterie  barbette. . . , 0'",30 

Brigs 0",30 

Bâtiments  de  rang  inférieur 0",4U  (l). 

Ces  fixations  seraient  avantageuses  au  point  de  vue  de  l'hygiène,  car 
les  petits  navires,  moins  à  l'abri  des  coups  de  mer  que  les  grands  par 
leur  peu  d'élévation  au-dessus  de  la  surface  de  la  mer  et  l'exiguïté  de 
leurs  bastingages,  sont  aussi  ceux  dont  les  écoutilles  doivent  surtout 
être  préservées  contre  l'introduction  de  l'eau. 

(1)  J.  Fleury,  Quelques  considérai,  prat.  d'/wg.  et  de  méd.  navales,  Montpellier, 
18i7,  p.  4-2. 
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L'accroissement  de  la  hauteur  des  navires  de  guerre  actuels  rend  sans 
doute  moins  urgente  Télévalion  des  iloires,  mais  la  pratique  du  lavage 
et  les  accidents  de  la  navigation  exigent  cependant  que  l'encadrement 
des  panneaux  ait  une  hauteur  suffisante. 

La  disposition  des  panneaux  ou  caillebotis  qui  recouvrent  les  écou- 
tilles  influe  beaucoup  sur  la  quantité  d'air  et  de  lumière  qu'ils  laissent 
passer.  M.  Bourel-Roncière,  qui  a  étudié  cette  question  intéressante,  a  pu 
ramener  les  dispositions  qu'alTectent  les  caillebotis  des  cuirassés  aux 
trois  suivantes  :  1°  caillebotis  à  mailles  carrées  ;  2°  caillebotis  à  grandes 
mailles  rectangulaires  ;  3°  caillebotis  en  tôle  à  trous  hexagonaux.  Il  a 
calculé  que  les  caillebotis  en  bois  font  perdre  50  à  60  p.  100  de  surface 
aératoire,  et  que  les  caillebotis  en  tôle  percée  de  trous  portent  cette 
perte  à  87  p.  100  par  mètre  carré.  Aussi  conclut-il  avec  raison  au  rejet 
de  ces  caillebotis  plus  mauvais  certainement  que  ne  relaient  ceux  en 
bois.  Les  caillebotis  à  mailles  carrées,  tels  que  ceux  de  VOcéan,  obs- 
truaient 36  p.  100  du  panneau  et  ceux  à  mailles  rectangulaires,  comme 
à  bord  du  Marengo,  seulement  26  p.  100  par  mètre  carré  (1).  On  voit  en 
somme  que,  suivant  sa  disposition,  le  caillebotis  peut  obstruer,  par 
mètre  carré,  des  ouvertures  variant  entre  0,26  et  0,87,  c'est-à-dire 
étant  dans  le  rapport  de  1  à  3  environ.  Dans  un  milieu  où  l'air  et  la 
lumière  sont  de  la  santé  et  de  la  vie,  ce  n'est  pas  là,  on  le  voit,  un  détail 
insignifiant. 

La  concordance  des  panneaux  ouverts  dans  les  divers  ponts  du  na- 
vire, c'est-à-dire  leur  correspondance  entre  eux  et  avec  les  écoutillesdu 
pont  supérieur,  est  une  question  diversement  jugée  au  point  de  vue  de 
l'hygiène;  mais  ce  qui  tranche  la  difficulté,  c'est  qu'elle  n'est  nullement 
facultative.  Si,  par  impossible,  tous  les  panneaux  pouvaient  se  corres- 
pondre de  façon  à  représenter  des  sections  horizontales  d'un  même 
prisme  rectangulaire,  on  aurait  une  aération  directe  et  efficace  des  par- 
ties des  batteries  et  de  la  cale  mises  aussi  en  communication  avec  l'air 
extérieur,  mais  les  parties  intermédiaires  seraient  mal  aérées.  La  circu- 
lation en  zigzag  (qu'on  me  permette  le  mot)  établie  par  des  panneaux 
qui  ne  se  correspondent  pas  me  paraît  préférable.  Sur  le  type  Océan  trois 
panneaux  seulement  sur  dix  font  conimuniquer  directement  la  cale 
avec  le  pont,  les  autres  ne  se  correspondent  pas.  Cette  disposition  mixte, 
qui  est  la  plus  générale,  résout  du  reste  pratiquement  la  question  que 
nous  venons  de  poser. 

Mais  il  y  a  quelque  chose  de  plus  important  que  la  concordance  des 
panneaux,  c'est  leur  dégagement,  pour  me  servir  d'un  mot  maritime.  Or 
beaucoup  de  ces  panneaux  ont,  surtout  à  la  mer,  le  quart,  si  ce  n'est 

(l)  Bourel-Roncière,  Mém.  cit.  [Arch.  méd.  nav.,  1875,  t,  XXIII,  p.  366).  Je  crois 
que  les  caillebotis  en  tôle  devraient  an  contraire  être  substitués  à  ceux  en  bois  ;  on 
pourrait  en  effet  ramener  les  premiers  à  une  surface  perméable  plus  étendue  que  les 
seconds  ;  c'est  affaire  d'épaisseur  de  la  tôle. 


AÉRATION  NATURELLE.  415 

plus,  de  leur  surface  perdu  par  l'empiétement  d'objets,  placés  sur  le 
pont,  par  les  manœuvres,  les  embarcations  et  aussi  par  les  échelles  (1),  et 
c'est,  ajouté  à  l'obturation  produite  par  la  partie  pleine  des  caillebotis, 
autant  d'enlevé  au  passage  de  l'air  et  de  la  lumière.  Les  capitaines  des 
navires  doivent  donc  veiller  avec  le  plus  grand  soin  au  dégagement  des 
panneaux, 

II.  Sabords.  —  Les  sabords  constituent  le  second  moyen  d'aération 
des  navires  privilégiés,  de  ceux  à  batteries.  Jadis  disposés  en  longues 
lignes  latérales,  simples,  doubles  ou  triples  suivant  le  rang  et  la  force 
des  navires  sur  les  flancs  desquels  ils  figuraient  cette  série  de  stigma- 
tes respiratoires  qui  bordent  le  corps  de  certains  coléoptères,  ils  of- 
fraient à  l'air  des  ouvertures  larges,  nombreuses  et  directes,  et  contri- 
buaient, pour  une  bonne  part,  à  l'assainissement  du  navire.  J'ai  calculé 
en  effet  que  sur  un  ancien  vaisseau  à  trois  ponts,  la  surface  aératoire 
des  sabords  était  à  celle  des  écoutilles  comme  1  est  à  7.  C'est  dire 
le  sacrifice  d'air  auquel  a  dû  se  résigner  la  marine  nouvelle  qui  a  rem- 
placé ses  nombreux  canons  par  un  petit  nombre  de  pièces  de  très-gros 
calibre  et  qui  a  trouvé  d'ailleurs  dans  son  blindage  un  empêchement 
à  multiplier  les  ouvertures  latérales.  Je  comprends  très-bien  que  le  na- 
vire de  guerre  étant,  avant  tout,  une  machine  de  combat,  il  faut  subir 
ces  nécessités,  mais  ce  que  l'hygiène  est  en  droit  de  demander,  c'est  qu'on 
leur  cherche  une  compensation  dans  l'installation  d'une  ventilation  mé- 
thodique. Au  reste,  si  les  vaisseaux  et  les  frégates  ont  disparu  comme 
machines  de  guerre,  ces  grands  navires  sont  conservés  pour  les  trans- 
ports, et  leurs  sabords  nombreux,  qui  ne  sont  plus  obstrués  par  des  piè- 
ces de  canori,  sont  rendus  complètement  à  leur  office  aératoire  et  il  faut 
savoir  les  utiliser.     ' 

IIL  Hublots.  — Le  mot  hublot,  dérivé  suivant  M.  Jal,  de  l'anglais  hol- 
luw  {creux),  s'applique  à  ces  ouvertures  des  faux  ponts  des  navires  qui 
constituent  leurs  moyens  latéraux  d'aération  et  d'éclairage.  M.  Jal,  com- 
mentant la  description  donnée  par  Ethnicus  Hysler,  d'anciens  bâtiments 
nommés  colons  dont  les  œuvres  mortes  étaient  doublées  de  cuirs  de 
bouc  et  d'ours,  se  demande  si  les  quatre  ouvertures  dont  ce  doublage 
était  percé  servaient  de  moyen  d'aération  ou  de  dalots  pour  l'écoule- 
ment des  eaux.  Si  cette  première  opinion  était  admise,  il  faudrait 
faire  remonter  au  temps  d'Auguste  la  première  apparition  des  hublots 
abord  des  navires.  Question  à  abandonner  aux  archéologues  (2). 

Les  petits  bâtiments  n'ayant  pas  de  batteries  et  recevant  directement 
par  les  panneaux  du  pont  la  lumière  et  l'air  ont  pendant  longtemps  été 

(1)  MM.  Quémai-  et  Bourel-Roncière  ont  admis,  dans  leurs   calculs,  que  les  caille- 
botis, les  échelles  et  les  épontilles  réduisaient  de  moitié  l'ouverture  des  panneaux.. 

(2)  Jal,  Archéoloyie  navale^  t.  11,  mémoire,  n°  8. 
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privés  de  hublots  latéraux.  Depuis,  on  a  compris  que  ces  ouvertures, 
d'une  surveillance  facile,  ne  compromettaient  en  rien  la  sécurité  du  na- 
vire et  intéressaient  fortement  son  hygiène  puisque  ce  sont  des  orifices 
d'appel  qui,  faisant  opposition  aux  écoutilles,  opèrent  le  renouvelle- 
ment de  l'air,  lequel  stagnerait  forcément  sans  elles  ;  alors  môme  d'ail- 
leurs que  les  conditions  de  la  mer  obligent  à  maintenir  les  hublots  fer- 
més ,  ils  laissent  encore,  à  défaut  d'air,  filtrer  dans  l'intérieur  des 
faux  ponts  une  lumière  aussi  indispensable  que  lui  pour  le  maintien 
de  la  santé. 

A  une  époque  rapprochée  de  nous,  les  frégates  étaient  munies  de  hu- 
blots, mais  le  faux  pont  des  vaisseaux  n'en  avait  point  encore  et  l'on  se 
fait  avec  peine  une  idée  de  l'horrible  insalubrité  de  ce  compartiment. 
Le  vaisseau  le  Colosse,  monté  par  l'amiral  Jurien,  eut  le  premier  des 
verres  lenticulaires  dans  le  faux  pont  ;  Le  Helloco,  chirurgien-major  de 
ce  bâtiment,  tout  en  reconnaissant  les  avantages  hygiéniques  attachés 
à  cette  innovation,  allait  plus  loin  et,  dans  sa  thèse,  il  émettait  le 
vœu  de  voir  les  vaisseaux,  comme  les  frégates,  munis  de  hublots  de 
faux  ponts  (1).  Celte  «  heureuse  hardiesse  »,  comme  il  l'appelle,  fut 
enfin  tentée,  et,  au  mois  de  septembre  1822,  une  dépêche  ministérielle 
prescrivit  l'établissement  de  hublots  dans  tous  les  faux  ponts  des  vais- 
seaux. Le  Jean-Bart  fut  le  premier  qui  bénéficia  des  avantages  hygiéni- 
ques de  cette  disposition,  laquelle  était  devenue  générale  dans  la  marine, 
lorsque  les  cuirassés  vinrent  faire  échec  à  ce  progrès.  Les  médecins  de 
la  marine  ne  cessent  de  demander  des  hublots  de  faux  pont  sur  ces 
navires  lorsqu'ils  sont  assez  émergés  pour  que  ces  ouvertures  soient 
possibles  sans  danger  ;  les  ingénieurs  au  contraire  ont  une  extrême  ré- 
pugnance à  laisser  percer  de  hublots  les  murailles  des  cuirassés.  Heu- 
reusement, il  y  a  sur  ces  navires  des  compensations  hygiéniques  que 
les  anciens  vaisseaux  ne  présentaient  pas  (2). 

Nous  rapprocherons  des  hublots  latéraux  ces  ouvertures  verticales 
dont  les  unes,  dites  trous  d'hommes,  font  communiquer  l'air  extérieur 
avec  certaines  soutes;  dont  les  autres  fermées  de  verres  lenticulaires 
mobiles  fournissent  aux  chambres  des  petits  navires  leurs  uniques 
moyens  d'aération  et  de  lumière.  Certes,  celte  dernière  disposition  a  des 
inconvénients  que,  pendant  plus  de  trois  ans  de  séjour  sur  un  brig, 
V Abeille^  nous  avons  pu  pleinement  supputer  :  l'eau  du  pont  pendant 
la  pluie  ou  le  lavage  se  fraye  toujours  un  passage  à  travers  les  joints  et 
donne  aux  chambres  ainsi  aérées  une  humidité  inévitable  ;  les  pieds  des 
matelots  ou  des  promeneurs,  en  se  posant  sur  la  lentille  ou  s'en  retirant 
et  en  produisant  ainsi  des  éclipses,  font  passer  la  cabine  par  des  alter- 

(1)  Le  Helloco,  Consid.  sur  quelques  points  d'hygiène  et  de  mé'Jecine  navales.  Thèse 
de  Montp.  1822. 

(2)  Je  dois  dire  que,  les  derniers  types  ayant  leur  faux  pont  immergé,  la  question 
se  trouve  tranchée,  et  dans  le  mauvais  sens,  par  ce  seul  fait. 
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natives  incessanles  de  lumière  vive  et  d'obscurité  profonde  qui  ne  sont 
pas  sans  inconvénients  pour  la  vue  ;  mais  il  faut,  avant  tout,  respirer  et 
celte  ressource,  pour  insuffisante  qu'elle  soit,  vaut  encore  mieux  que 
rien.  Oti  les  hublots  latéraux  ne  sont  pas  praticables,  il  importe  de 
multiplier  ceux  du  pont,  de  les  maintenir  ouverts  aussi  souvent  que  le 
temps  le  permet  et  de  remplacer  les  verres  des  hublots  et  les  couvercles 
des  trous  d'hommes  par  des  treillages  de  fonte  ou  de  cuivre  à  mailles 
assez  larges  pour  que  l'air  les  traverse  sans  peine.  Les  ouvertures  qui 
alimentent  d'air  les  soutes  à  charbon  des  steamers  ont,  du  reste,  des 
dmiensions  telles  que  des  manches  à  vent  peuvent  y  être  adaptées  et 
c'est  un  moyen  d'aération  dont  il  faut  tirer  parti. 

ARTICLE  II 

JEU  DES  OUVERTURES  AÉRATOIRES. 

Il  ne  suflit  pas  qu'un  navire  ait  des  organes  d'aération  bien  disposés, 
il  faut  qu'on  le  fasse  respirer  convenablement  par  le  jeu  de  ses  ouvertu- 
res aéraloires.  Tel  bâtiment,  largement  muni  de  hublots,  de  panneaux 
et  de  sabords  sera  en  effet  moins  aéré  que  tel  autre  ayant  des  ouvertures* 
plus  exiguës,  si  l'on  ne  sait  pas  se  servir  des  avantages  que  ces  condi- 
tions de  structure  lui  fournissent  pour  maintenir  sa  salubrité. 

11  faut  non-seulement  dégager  ces  ouvertures  de  façon  à  ce  que  Tair 
y  trouve  un  accès  facile,  mais  les  maintenir  ouvertes  en  les  faisant  sur- 
veiller, s'il  y  a  lieu,  aussi  longtemps  qu'il  n'y  a  pas  de  danger  pour  la 
sécurité  du  navire.  On  comprend  la  difficulté  de  l'aération  dans  ces  an- 
ciens petits  navires  de  guerre  (ils  ont  disparu  fort  heureusement)  oii 
l'absence  d'ouvertures  latérales  ne  permettait  l'établissement  d'aucun 
courant  d'air.  Cette  disposition  persiste  sur  beaucoup  de  bâtiments  de 
commerce  et  je  n'hésite  pas  à  demander,  comme  je  l'ai  déjà  fait  jadis, 
que  tous  les  petits  navires  aient  au  moins  trois  hublots  de  chaque  côté  : 
solidement  vissés  à  la  mer,  ils  ne  compromettraient  nullement  la  sécurité 
de  la  navigation  ;  il  serait  toujours  possible,  en  rade  et  par  le  beau  temps, 
de  les  maintenir  ouverts  quelques  heures  par  jour,  et  alors  même  que, 
par  excès  de  prudence,  on  se  croirait  obligé  de  les  faire  surveiller  par  un 
factionnaire,  la  nécessité  de  renouveler  l'air  croupissant  d'un  entre-pont 
ne  justifierait-elle  pas  cette  mesure  ?  Les  navires  dont  les  hublots  sont 
Irès-élevés  au-dessus  de  la  ligne  de  flottaison  peuvent  sans  danger,  dans 
les  ports  et  les  rades  fermées,  les  conserver  ouverts  pendant  la  nu  ;  les 
chambres  placées  sur  l'arrière  ou  l'avanl  et  exhaussées  au-dessus  de  la 
mer  par  la  tonture  du  navire  jouissent  surtout  de  ce  salubre  privilège 
et  il  faut  en  tenir  les  hublots  ouverts  aussi  longtemps  et  aussi  souvent 
que  possible. 

J'en  dirai  autant  des  sabords  ;  ce  sont  des  organes  d'aération  qu'il 
faut,  au  besoin  et  alternativement,  mettre  au  repos  ou  faire  fonctionner. 
FoNSSAGRivES,  Hyg.  nav.  27 
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La  fermeture  des  sabords  destinés  aux  canons  est  assurée  par  des  pan- 
neaux d'une  seule  pièce  ou  des  panneaux  brisés  dans  lesquels  sont  en- 
châssés des  verres  lenticulaires.  Cette  dernière  disposition  vaut  mieux, 
car  elle  permet,  le  segment  supérieur  pouvant  être  relevé  à  des  degrés 
différent?,  de  graduer  en  quelque  sorte  la  quantité  d'air  qui  entre  par 
ces  ouvertures.  Les  sabords  qui  sont  enlevés  à  la  défense  du  navire  pour 
servir  à  l'aération  et  à  l'éclairage  de  certains  logements  (chambres  d'of- 
ficier, grande  chambre,  galeries,  hôpital,  etc.),  ont,  indépendamment 
de  leurs  mantelels  ordinaires  qui  représentent  nos  volets  pleins,  des 
châssis  analogues  à  nos  fenêtres.  C'est  là  une  disposition  excellente  qui 
devrait  être  générale  et  qu'on  pourrait  compléter,  sur  les  navires  qui  ne 
sont  pas  strictement  obligés  au  décorum  militaire,  par  des  persiennes 
qui  rompraient  la  vitesse  de  l'air  et  qui,  dans  les  pays  chauds,  offriraient 
un  abri  contre  une  lumière  et  une  chaleur  trop  vives.  Le  vaisseau- hôpi- 
tal le  Victor- Emmanuel  employé  par  les  Anglais  dans  l'expédition  con- 
tre les  Aschantis  offrait  celte  disposition  dont  on  put  apprécier  tous  les 
avantages.  Je  voudrais  que  tous  les  navires-hôpitaux  et  la  plupart  des 
navires-passagers  fussent  aussi  munis  de  persiennes  ;  l'œil  s'y  habitue- 
rait aisément.  A  défaut  de  ce  moyen  on  pourrait  avoir,  comme  Bour- 
sin  (1)  le  suggérait  dès  1814,  comme  nous  le  proposions  nous-même 
en  1836,  des  châssis  tendus  en  étamine  ou  en  toile  métallique,  de  façon 
à  tamiser  l'air  et  à  servir  ainsi  de  moyen  terme  entre  l'ouverture  des  sa- 
bords pendant  la  nuit  et  leur  occlusion  complète.  De  même,  aussi,  Use- 
rait possible  d'employer  ce  moyen  pour  les  hublots  des  chambres  qu'on 
laisse,  en  rade,  ouverts  pendant  la  nuit  et  qui,  si  le  vent  change  et  prend 
de  la  force,  peuvent  darder  sur  le  corps  couvert  de  sueur  des  douches 
froides  dont  il  n'est  pas  nécessaire  de  faire  ressortir  les  inconvénients. 
L'air  circule  dans  les  compartiments  d'un  navire  ou  mù  par  son  impul- 
sion originelle  ou  parce  qu'il  oscille  entre  des  ouvertures  antagonistes. 
La  vie  du  matelot  se  passe  entre  une  menace  d'asphyxie  et  une  menace 
de  courants  d'air,  et  l'art  de  se  servir  des  ouvertures  aéraloires  consiste  à 
lui  épargner  ce  double  danger.  Quand  les  sabords  des  deux  côtés  sont 
ouverts,  la  batterie  est  balayée  par  des  courants  d'air  qui  en  rafraîchis- 
sent la  température,  mais  qui  peuvent  faire  payer  cet  avantage.  M.  Des- 
chiens a  vu,  sur  les  cuirassés,  celte  aération  énergique  abaisser  la  tem- 
pérature de  la  batterie  au  niveau  de  celle  du  pont  et  des  accidents  se 
manifester  sous  l'influence  de  ces  courants  d'air  froid  qui  circulaient 
d'un  côté  à  l'autre  (2).  Il  faudrait,  à  mon  avis,  que  les  sabords  ou  les 
hublots  fussent  ouverts  en  damier  de  façon  à  éviter  les  courants  d'air 

(1)  Boursin,  Du  scorbut.  Thèse  de  Montpellier^  18 14. 

(2j  Les  troupes  qui  reviennent  de  Cocliinchlne  sur  les  grands  transports  affectés  à 
cet  usage  souffrent  beaucoup,  dans  certaines  saisons,  des  courants  d'air  qui  s'éta- 
blissent ainsi  par  les  sabords.  Le  besoin  de  respirer  prime  sans  doute  tous  les  autres, 
mais  il  ne  faut  pas  non  plus  oublier  les  dangers  que  créent  à  des  individus  ainsi  créo- 
lisés  des  courants  d'air  trop  froids. 
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directs  circulant  entre  des  ouvertures  aératoires  qui  se  regardent.  Les 
navires  étant  au  mouillage,  et  évités  généralement  debout  au  vent, 
l'aération  se  fait  par  le  mouvement  imprimé  à  l'atmosphère  de  la  batterie 
ou  du  faux  pont  par  les  colonnes  d'air  verticales  qui  descendent  des 
panneaux  et  par  l'inégalité  de  température  existant  entre  les  divers 
compartiments  du  même  étage.  A  la  mer,  ou  quand  le  navire  affourché 
présente  le  flanc  à  la  brise,  il  se  produit  une  aération  par  pulsion  dont 
l'énergie  est  proportionnelle  à  l'intensité  du  vent;  elle  est  favorable  à 
l'assainissement  du  navire,  mais  on  ne  doit  l'utiliser  que  quand  la  batterie 
et  le  faux  pont  sont  vides;  l'équipage  les  occupe-t-il,  il  faut  maintenir 
fermés  les  hublots  ou  les  sabords  qui  sont  au  vent. 


CFÎAPITRE   IV 

Ventilation. 

Chaque  homme,  comme  nous  l'avons  vu,  dispose  sur  un  grand  navire 
de  guerre  de  4"'*,  108  en  moyenne  d'espace  cubique  et  il  respire  par  une 
ouverture  de  O^^.IO  environ,  réduite  encore  par  le  volume  des  châssis, 
tringles,  barreaux  des  caillebotis,  par  le  volume  des  échelles,  etc.  Ces 
chitfres  expressifs  dispensent  d'insisler  sur  la  nécessité  de  la  ventilation 
des  navires  ;  elle  e&tindispensable  à  l'entretien  de  la  santé  qui,  sans  elle, 
est  menacée  par  les  dangers  combinés  de  l'asphyxie  et  du  raéphitisme 
elle  importe  à  l'intégrité  des  approvisionnements  alimentaires  lesquels, 
laute  d'air,  s'altèrent  et  préjudicient  indirectement  à  la  santé  des  équi- 
pages ;  elle  est  enfin,  pour  les  navires  eux-mêmes  dont  elle  diminue  la 
température  et  l'humidité,  une  condition  de  conservation  et  de  longue 
durée.  Que  de  raisons  pour  poursuivre  avec  ardeur  la  solution  de  ce  pro- 
blème 1  La  ventilation  est  le  nerf  de  l'hygiène  nautique,  elle  est  aussi  celui 
de  l'hygiène  internationale,  et  l'on  peut  affirmer  que,  quand  les  navires 
seront  ventilés,  les  germes  contagieux  qu'ils  transportent,  de  nos  jours, 
avec  une  rapidité  extrême  se  seront  disséminés  et  perdus  dans  l'atmo- 
sphère maritime  au  lieu  d'arriver  dans  nos  ports,  chauds  et  vivants, 
comme  ils  le  font  aujourd'hui.  Je  me  sens  donc  justifié  par  l'importance 
extrême  de  cet  intérêt  des  développements  étendus  que  je  vais  lui  consa- 
crer dans  cet  ouvrage.  Depuis  vingt  ans,  on  a  laborieusement  remué  le 
problème,  mais  il  altend  encore  (Dieu  veuille  qu'il  ne  l'attende  plus 
longtemps!)  une  solution  véritablement  pratique,  c'est-à-dire  un  sys- 
tème de  ventilation  fonctionnant  bien,  sans  gêne  pour  les  autres  services 
nautiques,  ne  produisant  que  peu  d'encombremeni,  et  n'exigeant  qu'une 
dépense  médiocre. 

Peu  de  questions  ont  été  aussi  laborieusement  agitées  que  celle  de 
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la  ventilation  nautique.  La  multiplicité  des  travaux,  des  appareils  et  des 
essais  avortés  qu'elle  a  vus  naître,  démontre  en  même  temps  l'importance 
qu'on  lui  a  de  tout  temps  attribuée  et  invite  tout  d'abord  à  rechercher 
si  l'oubli  absolu  de  tant  de  projets  qui  ont  préoccupé  des  esprits  très-sé- 
rieux ne  s'est  pas  fondé  sur  l'insouciance  plutôt  que  sur  l'examen.  Je  fai- 
sais remarquer,  en  1856,  combien  les  progrès  de  cette  partie  de  l'hygiène 
générale  qui  a  reçu  des  travaux  de  d'Arcet,  Guérard,  Poumet,  Léon 
Duvoir,  Arthur  Morin,  Peyre,  Laurens  et  Thomas,  Grouvelle,  etc.,  une 
forme  scientifique  et  précise  qui  lui  avait  manqué  jusque-là,  devaient 
inciter  les  ingénieurs  des  constructions  navales  et  les  médecins  de  la 
marine,  associant  leurs  efforts,  à  résoudre  le  problème  de  la  ventilation 
nautique.  Malgré  les  essais  qui  ont  été  tentés  depuis  cette  époque,  ou 
plutôt  à  cause  d'eux,  je  trouve  encore  opportunes  les  doléances  que 
je  formulais  alors  à  ce  propos.  «  Les  progrès  de  la  physiologie  expéri- 
mentale, de  la  chimie  pneumatique  et  de  la  physique,  disais-je  alors,  et 
l'application  des  mathématiques  aux  résultats  fournis  par  ces  diverses 
branches  des  connaissances  humaines  ont,  certainement,  donné  à 
cette  grave  question  une  précision  et  un  intérêt  jusqu'ici  inconnus.  Les 
conditions  de  la  respiration  dans  les  diverses  modalités  de  sexe,  d'âge, 
de  santé,  ont  été  rigoureusement  fixées  et  ont  permis  d'arriver  à  des 
moyennes  d'altération  de  l'air  assez  exactes,  et  par  suite  de  déterminer 
la  quantité  de  mètres  d'air  susceptible  d'entretenir  la  santé  d'un  nom- 
bre donné  d'individus  ;  la  capacité  intérieure  des  édifices  a  été  rigou- 
reusement évaluée  comme  élément  du  problème  ;  l'idée  ingénieuse  de 
réunir  la  ventilation  au  chauffage  a  été  réalisée  ;  enfin  des  appareils 
nouveaux,  plus  complets,  moins  encombrants  et  plus  économiques,  ont 
remplacé  les  anciens,  moins  parfaits  et  beaucoup  plus  dispendieux. 
L'hygiène  générale  est  donc  arrivée,  sur  cette  question,  à  un  degré  de 
perfection  qu'elle  ne  dépassera  probablement  pas  de  longtemps  ;  l'hy- 
giène nautique  au  contraire,  au  lieu  d'améliorer  ses  procédés  d'aération 
bien. plus  indispensables  cependant  à  ses  navires  qu'ils  ne  le  sont  aux 
constructions  civiles,  oublie  ceux  dont  elle  tirait  parti  autrefois  et  les 
travaux  de  Haies,  Duhamel  du  Monceau,  Sulton,  etc.,  n'appartiennent 
plus  qu'à  l'histoire  de  l'art  naval.  » 

Je  diviserai  l'histoire  de  la  ventilation  nautique  en  trois  périodes  :  1"  pé- 
riode de  tâtonnements  ;  2°  période  d'oubli  ;  3°  période  de  réveil  ou  pé- 
riode scientifique.  Dans  la  première,  on  imagine  et  on  applique  des 
appareils,  mais  empiriquement,  sans  savoir  quelle  est  la  quantité  d'air 
dont  les  équipages  ont  besoin.  Les  ventilateurs  de  Haies,  de  Duhamel 
du  Monceau,  de  Sutton,  de  Wettig  et  ceux  plus  récents  de  Souchon,  So- 
chet,  Simon,  Brindejonc,  etc.,  se  rapportent  à  celte  période  dans  la- 
quelle s'accusaient  au  moins  une  louable  émulation  et  un  sentiment 
des  services  que  la  ventilation  était  susceptible  de  rendre.  Dans  la  se- 
conde période,  silence  complet,  silence  de  lassitude  ou  d'indifférence  ; 
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les  navires  en  sont  réduits  à  la  simple  aération  par  les  panneaux,  les 
sabords  et  les  hublots,  et  les  manches  h  vent  semblent  le  nec  plus  ultra  de 
la  ventilation  nautique  ;  les  appareils  précédents  forment  l'ornement 
des  musées  maritimes  et  tout  ce  qui  avait  été  fait  jusque-là  paraît  enfan- 
tin ou  superflu.  Tel  était  l'état  des  choses  lorsque  j'ai  cherché  en  1856 
à  montrer  combien  était  injuste  et  inexplicable  le  discrédit  dont  ces 
projets  avaient  été  frappés,  à  signaler  le  paiti  que  l'on  pouvait  tirer  des 
appareils  déjà  connus,  à  formuler  les  éléments  du  problème  de  la  venti- 
lation nautique,  proposant  enfin  deux  systèmes  de  ventilation,  l'un  par 
aspiration,  l'autre  par  aspiration  et  pulsion  en  même  temps,  utilisant,  à 
la  fois  ou  séparément,  la  chaleur  et  le  nnouvement  que  la  navigation  à 
vapeur,  en  se  généralisant  de  plus  en  plus,  tend  à  mettre  partout  à  la 
disposition  de  l'hygiène  nautique  (1).  Je  serais  heureux  de  penser  que 
mes  efforts  n'ont  pas  été  tout  à  fait  inutiles  pour  le  réveil  de  celte  ques- 
tion importante  qui,  après  des  essais  intéressants,  paraît  retomber  peu  à 
peu  dans  une  sorte  de  torpeur  qu'il  importe  de  secouer  une  seconde 
fois.  Les  travaux  anglais  d'Edmund,  de  Macdonald,  de  l'amiral  Ryder,  et 
en  France  ceux  de  MM.  Berlin,  Décante,  Nouailhier,  etc.,  ont  avancé  la 
question,  mais  ne  l'ont  pas  résolue.  Pourquoi  l'Institut  ne  raettrait-il 
pas  au  concours  cette  question  de  la  ventilation  des  navires  qui  est  tou- 
jours pendante  ?  Quel  sujet  plus  important  et  répondant  à  la  sécurité 
d'un  aussi  grand  nombre  d'individus  pourrait  appeler  à  meilleur  litre 
que  celui-ci  le  choix  de  la  commission  des  A7is  insalubres  ? 

On  peut  ramener  aux  trois  systèmes  les  procédés  si  nombreux  de  la 
ventilation  nautique  :  1"  ventilation  par  aspiration  ;  T  ventilation  par 
pulsion  ;  3»  ventilation  mixte.  Nous  allons  étudier  dans  cet  ordre  les 
nombreux  procédés  qui  ont  été  imaginés  pour  ventiler  les  navires. 

ARTICLE  PREMIER 

VENTILATION  PAR  ASPIRATION. 

La  ventilation  par  aspiration  appelle  l'air  de  l'intérieur  des  navires 
en  le  raréfiant  par  des  moyens  mécaniques  ou  par  la  chaleur,  et  les  ou- 
vertures aératoires  sont  chargées  de  fournir  les  masses  d'air  destinées  à 
remplacer  celles  qui  ont  été  extraites. 

L'aspiration  peut  employer  des  appareils  mécaniques  tels  que  les  di- 
vers tarares,  mais  ceux-ci  sont  surtout  des  appareils  de  pulsion  aérienne 
et  je  ne  m'en  occuperai  pas  ici,  me  bornant  à  la  description  des  appareils 
ou  des  procédés  de  la  Ihermo- aspiration.  Les  brasières,  le  ventilateur 
Duhamel  du  Monceau  et  Sutton,  le  fourneau  ventilateur  de  Wettig,  le 
ventilateur  Yillers,  le  système  Poisseuille,  le  système  Edmund,  consti- 
tuent les  principales  formes  d'application   de  la  ventilation  aspiratoire. 

(1)  Fonssagrives, //î/^r.  nauale,  18ÔG,  p.  '2G4. 
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Dans  nos  maisons,  le  tirage  exercé  par  les  cheminées  est  le  mode  le 
plus  efficace  de  ventilation  :  l'air  raréfié  par  la  chaleur  s'échappe  par  le 
tuyau,  et  des  tlots  d'air  pur  affluent  pour  le  remplacer,  par  les  fissures 
des  fenêtres  et  par  les  portes  ;  un  écoulement  aérien  permanent  est 
ainsi  établi,  et  le  renouvellement  de  l'atmosphère  s'opère  de  lui-même 
d'une  manière  continue.  Les  feux  allumés  dans  les  parties  basses  des 
navires,  les  brasières  portatives,  les  cuisines,  les  fours  et  les  machines 
dislillatoires  produisent  une  ventilation  analogue. 

§  1.  —  Aspiration  par  la  chaleur. 

i°  Brasières.  —  Tous  les  auteurs  qui  ont  écrit  sur  l'hygiène  navale  : 
Rouppe,  Duhamel  du  Monceau,  Delivet,  Kéraudren,  Rouillard,  Raoul, 
etc.,  ont  été  unanimes  pour  reconnaître  l'influence  salubre  de  l'assèche- 
ment répété  des  navires  par  des  brasières  allumées;  et  ce  n'est  pas  seu- 
lement comme  moyen  de  détruire  l'humidité  intérieure  que  cette  pra- 
tique est  avantageuse,  son  résultat  le  plus  utile  est  de  solliciter  dans  un 
air,  jusque-là  stagnant,  des  couranls  mobiles,  et  de  faire  affluer  un  air 
plus  pur  par  les  écoutilles.  On  ne  saurait  donc  trop  généraliser  à  bord 
des  navires  l'emploi  de  ce  moyen,  qui  est,  en  l'absence  d'une  ventilation 
méthodique,  l'une  des  armes  les  plus  usuelles  avec  lesquelles  on  puisse 
combattre  les  pernicieux  effets  du  méphitisme  par  encombrement.  Il 
est  peu  de  médecins  de  la  marine  qui  n'aient  eu  souvent  à  se  louer  de 
cette  ressource  précieuse,  surtout  en  temps  d'épidémie,  et  Le  Helloco 
a  pu  allribuer,  non  sans  quelque  vraisemblance,  à  l'usage  réiléré  des 
feux,  l'immunité  remarquable  dont  jouit,  pendant  l'épidémie  de  fièvre 
jaune  de  1818,  le  brig  le  Railleur,  tandis  que  VEuryale,  qui  n'utilisait 
pas  ce  moyen  d'assainissement,  fut  décimé  par  le  fléau  (1).  N'oublions 
pas  de  faire  remarquer  que  les  réchauds  d'assèchement  sont  habituelle- 
ment chauffés  avec  du  charbon  de  bois  ou  de  la  braise  de  boulanger,  et 
que  les  gaz  qui  s'en  dégagent  pendant  la  combustion  sont  d'une  toxi- 
cité dont  il  faut  tenir  compte,  quand  ils  doivent  se  répandre  dans  un 
espace  mal  aéré,  comme  le  faux  pont  d'une  frégate,  le  magasin  géné- 
ral ou  quelques  soutes  (2).  L'innocuité  qu'on  attribue  d'ordinaire  à  la 
braise  de  boulanger  est  une  erreur  dangereuse  ;  M.  Ebelmen  a  dé- 
montré, en  effet,  que  nul    combustible   ne    dégageait,  à  poids   égal, 

(1)  Le  Helloco,  loc.  cit.,  p.  15. 

(2)  A  bord  du  Rhin,  en  1874,  des  accidents  qui  ont  été  promptement  conjurés  par 
l'ouverture  du  sabord,  se  sont  produits  chez  un  officier  qui  se  servait  d'une  brasière 
pour  assécher  sa  chambre.  La  substitution  d'un  boulet  ou  d'une  gueuse,  chauiïés  au 
rouge  pour  atteindre  le  même  but,  serait  sans  doute  plus  inoffensive,  mais  il  ne  faut 
pas  oublier  cependant,  comme  l'ont  démontré  les  recherches  suscitées  par  les  travaux  de 
M.  Carré  de  Chambéry,  que  la  fonte  portée  au  rouge  dégage  de  l'oxyde  de  carbone. 
L'exiguité  des  chambres  d'officiers  répugne  à  l'une  et  à  l'autre  de  ces  pratiques  qui  ne 
sont  que  des  moyens  termes  insuffisants  et  accusant  f absence  de  procédés  plus  scien- 
tifiques et  plus  efficaces. 
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une  plus  grande  quanlilé  d'oxyde  de  carbone,  et  des  instructions  du 
préfet  de  police  et  du  Comité  de  salubrité  sont  venus,  à  plusieurs  re- 
prises, rappeler  d'une  manière  opportune  les  dangers  attachés  à  son 
emploi. 

Outre  que  ce  système  de  tirage  est  irrégulier,  peu  puissant,  qu'il  mé- 
lange de  gaz  irrespirables  l'atmosphère  qu'il  doit  purifier,  son  usage 
habituel  soulève  trop  de  récriminations  et  de  répugnances,  pour  qu'il 
soit  loisible  de  lui  demander  plus  qu'il  n'a  donné  jusqu'ici. 

2°  Procédés  Duhamel  du  Monceau  et  Sultan.  —  Duhamel  du  Monceau 
a  consacré  dans  son  ouvrage  un  chapitre  intéressant  aux  moyens  de  re- 
nouveler l'air  intérieur  par  le  tirage  de  la  cuisine  ;  cette  idée  paraît 
avoir  été  conçue  à  peu  près  en  même  temps  par  lui,  et  par  un  Anglais, 
Samuel  Sulton. 

Un  long  tuyau  allait  déboucher  par  une  de  ses  extrémités  dans  la 
cale,  et  par  l'autre  dans  le  foyer  même  de  la  cuisine  ;  l'air  intérieur, 
appelé  par  la  raréfaction  que  produisait  la  chaleur,  s'échappait  au  de- 
hors, et  un  air  nouveau  affluait  à  la  cale  par  les  écoutilles. 

Le  système  de  Duhamel  du  Monceau  ne  différait  de  celui  de  Sulton 
que  parce  que  le  tuyap  d'aspiration  passait  dans  le  voisinage  de  la  cui- 
sine, au  lieu  de  s'aboucher  dans  le  foyer  lui-même,  modification  évi- 
demment désavantageuse  et  à  laquelle  son  inventeur  avait  renoncé  de 
lui-même.  Restait  à  obvier  :  1"  aux  craintes  d'incendie  par  le  soin  de 
confectionner  le  manchon  en  tôle;  2°  à  l'insuffisance  du  tirage  par  un 
diamètre  convenable  du  tuyau  et  l'élévation  de  la  cheminée  ;  3°  à  la 
pénétration  de  la  fumée  dans  l'intérieur  du  navire  (I). 

Le  système  Sutton  a  été  essayé  sur  deux  frégates,  nous  ne  savons 
quels  résultats  ont  été  obtenus,  mais  ce  mode  de  ventilation  n'a  pas  plus 
échappé  à  l'oubli  que  les  autres.  Est-ce  insuffisance  du  moyen,  est-ce 
insouciance  pour  les  intérêts  de  l'hygiène? 

Kéraudren  a  consacré  quelques  lignes  à  un  thermo-ventilateur  dû  à 
un  ingénieur  des  constructions  navales.  Forfait  (2),  mais  il  ne  semble  pas 
grandement  édifié  sur  sa  valeur  :  c'est  une  sorte  de  poêle  en  potin,  pyri- 
foime,  dans  lequel  on  allumait  un  feu  de  bois  ou  de  charbon  de  terre. 
L'action  de  la  chaleur  attirait  l'air  par  deux  tubes  qui  s'ouvraient  près 
du  foyer,  un  troisième  tube  vertical  donnait  issue  à  la  fumée.  Le  tirage 
produit  par  cet  appareil  était,  à  ce  qu'il  paraît,  bien  peu  énergique, 
puisque  une  bougie  présentée  à  la  lumière  d'un  des  tuyaux  aspirateurs 
était  agitée,  mais  ne  s'éteignait  pas  (3). 

3"  Ventilateur  Wettig.  —  Le  fourneau  ventilateur  de  Weltig  avait  une 

(1)  Duhamel  du  Monceau,  op.  cit.,  p.  218. 

(2)  Kéraudren,  Diclionnaire  des  sciences  médicales,  art.  HvDnoGRArHiE,  t.  XXII, 
p.  261. 

(3)  Forfait,  né  à  Rouen  en  1752  et  mort  en  180",  a  été  ministre  de  la  marine  sous 
le   Consulat.  Voir  VEncyclopédie  méthoiJique,  article  Mahine. 


Fig.  44.  —  Thermo-ventila- 
teur de  Wettiff(*). 
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action  plus  énergique.  Kéraudren  en  parle  en  ces  termes  :  «  Le  docteur 
Wettig  a  fait  connaître,  en  1809,  un  autre  appareil  pour  purifier  l'air 
dans  les  hôpitaux,  les  vaisseaux,  les  mines,  etc..  C'est  un  fourneau  de 
tôle,  dans  lequel  on  place  un  ballon  de  cuivre  laminé,  d'où  partent  deux 
tuyaux  aspirateurs  et  une  douille  d'évacuation. 
Lorsqu'on  allume  le  feu,  la  douille  commence 
à  souffler,  et  son  souffle  est  d'autant  plus  fort 
que  le  ballon  est  plus  échauffé,  et  que  la  tem- 
pérature de  l'air  qu'il  contient  est  supérieure  h 
celle  de  l'air  extérieur,  ou  que  la  différence  de 
leur  densité  est  plus  considérable.  En  allu- 
mant ce  fourneau  pendant  une  heure  ou  deux, 
on  peut,  deux  fois  par  jour,  renouveler  l'air 
dans  un  espace  de  300  à  400  toises  cubiques. 
S'agit-il  d'employer  ce  procédé  sur  un  vais- 
seau, on  place  l'appareil  dans  la  cuisine  ;  les 
tuyaux  aspirateurs,  dont  la  longueur  peut  être 
de  4  à  6  toises,  doivent  être  dirigés  dans  les 
étages  inférieurs  ;  la  douille  sera  conduite  à 
côlé  de  la  cheminée  jusque  sur  le  pont.  Si 
l'on  trouvait  quelque  inconvénient  à  faire 
passer  les  tuyaux  d'aspiration  à  travers  les 
ponts,  comme  on  l'a  pourtant  pratiqué  d'après  Duhamel  et  Sutton, 
on  pourrait  placer  le  fourneau  dans  la  première  batterie,  au-dessus 
même  des  écoulilles,  soit  sur  l'avant,  soit  sur  l'arrière.  Cela  s'exé- 
cuterait partout  facilement,  en  ne  laissant  que  l'écoulillon  ouvert,  et 
tenant  le  grand  panneau  fermé  lorsqu'il  serait  nécessaire.  Dans  cette 
position,  les  tuyaux  aspirateurs  descendraient  verticalement  dans  le  faux 
pont  et  la  cale,  tandis  que  l'expirateur  ou  la  douille  d'évacuation  mon- 
terait en  même  temps  par  l'écoutille  supérieure.  Sur  les  vaisseaux  de  74 
et  80  pièces  de  canon,  où  l'air  de  la  cale  a  besoin  d'être  souvent  renou- 
velé, il  ne  faudrait  qu'un  feu  de  deux  heures  pour  obtenir  cet  effet. 
Dans  l'intervalle  de  ces  opérations,  cet  appareil  serait  placé  dans  une 
soute  (1).  »  Il  ne  paraît  pas  cependant  que  le  thermo -ventilateur  de 

(1)  Kéraudreii,    Dict.  des  sciences  méd.,   art.    Hydrographie,    t.  XXII,   p.   SG?.  - 
Voy.  de  plus  la  planche  annexée  à  cet  article  et  qui  représente  le  fourneau  aspirateur 
de  Wettig. 

Le  ballon  a  dix  pouces  de  diamètre.  La  douille  est  conique  ;  elle  a  6  pouces  de  long, 
son  ouverture  supérieure  a  3  pouces;  à  l'endroit  où  elle  communique  avec  le  ballon, 
elle  en  a  4  1/2. 

Les  deux  tuyaux  aspirateurs  ont  2  pouces  t/2  de  diamètre  à  l'endroit  où  ils  sortent 
du  ballon,  et  ils  augmentent  de  grosseur  à  mesure  qulls  s'en  éloignent. 

Le  fourneau  enveloppe  le  ballqn  et  une  partie  des  tuyaux  ^aspirateurs,  de  manière 
qu'il  reste  un  intervalle  de  10  pouces  entre  lui  et  la  grille. 

Un  tuyau  latéral  adapté  au  fourneau  sert  à  la  conduite  de  la  fumée. 

(*)  fl,  sphère  en  cuivre  laminé.  —  6,  douille  expiratiice.  —  c,  c,  douilles  qui  appellent  l'air,  tra- 
versant le  cendrier.  —  k,  le,  fourneau.  —  t,  tuyau. 
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Weltig  ait  fourni,  dans  l'application,  les  résultats  que  théoriquement  on 
attendait  de  lui.  Dans  des  expériences  destinées  à  comparer  l'appareil 
de  Brindejonc  à  celui  de  Wettig,  l'avantage  est  resté  complètement  au 
premier.  Il  a  été  constaté  que  le  tirage  était  assez  faible  pour  qu'une 
bougie  présentée  à  la  douille  expiratrice  ne  s'éteignît  pas;  de  plus,  on  a 
reproché,  avec  quelque  raison,  au  Ihermo-ventilateur  de  Wettig,  d'exi- 
ger beaucoup  de  bois  et  de  charbon  pour  atteindre  l'incandescence  et 
l'entretenir;  de  trouver  difficilement  place  sous  le  grand  panneau,  une 
fois  la  chaloupe  embarquée  ;  d'exposer  à  des  dangers  d'incendie,  princi- 
palement pendant  le  gros  temps;  de  ne  pouvoir  atteindre  par  ses  tuyaux 
les  soutes  à  légumes  et  autres  compartiments  de  la  cale  puisqu'il  ne  peut 
être  établi  que  sur  un  panneau  ;  et,  enfin,  de  ne  pouvoir  être  facilement 
réparé  par  les  ressources  du  bord,  dans  le  cas  oii  quelques-unes  de  ses 
pièces  viendraient  à  se  briser.  La  plupart  de  ces  reproches  pourraient 
être  écartés  par  des  modifications  très>simples  introduites  dans  la  con- 
struction de  l'appareil  Wettig;  mais  la  faiblesse  de  son  tirage,  si  elle  est 
aussi  complète  que  l'ont  constaté  les  expériences  faites  h.  bord  de  la  fré- 
gate VAnfigone,  est  un  vice  radical,  qui  obligeait  à  chercher  un  autre  ap- 
pareil de  ventilation  plus  efficace  que  celui-ci. 

4°  Ventilateur  Villers.  —  Le  ventilateur  Villers,  dont  parle  Sper  (1), 
fonctionnait-il  par  un  moteur  mécanique  ou  par  l'action  de  la  chaleur? 
Nous  nous  rangerions  plutôt  à  cette  dernière  idée,  bien  qu'à  vrai  dire, 
nous  n'ayons  pu  retrouver  nulle  part  la  description  de  cet  appareil.  D'a- 
près Sper,  il  aurait  été  essayé  pour  la  première  fois  l'an  VII  de  la  Répu- 
blique sur  la  frégate  la  Bravoure  ;  il  en  parle  avec  infiniment  d'éloges. 
Une  commission,  composée  de  Rochon,  de  l'Institut,  et  Thaumur,  se- 
cond pharmacien  en  chef  de  la  marine,  fit  l'essai  de  ce  ventilateur.  Mollet, 
professeur  d'anatomie  à  l'école  de  médecine  navale  de  Brest,  et  Sper 
lui-même  répétèrent  ces  expériences.  «Avant  l'usage  du  ventilateur 
Villers,  dit  ce  médecin  distingué,  l'air  de  l'entre-pont  était  chaud,  pe- 
sant, peu  respirable,  il  formait  un  précipité  abondant  dans  l'eau  de 
chaux;  quatre  heures  après,  l'air  était  beaufcoup  plus  frais,  plus  léger, 
et  donnait  moins  de  précipité  ;  au  bout  de  huit  heures,  il  ne  différait  plus 
de  celui  des  batteries  et  ne  donnait  plus  de  précipité.  Voilà  ce  qui  arri- 
vait dans  un  beau  temps;  faisait-il  mauvais,  les  résultats  étaient  moins 
satisfaisants.  Au  reste,  ces  changements  n'étaient  pas  de  longue  durée.  » 

5°  Ventilateur  Poiseuille.  —  En  1846,  Poiseuille  a  lu  à  l'Académie  des 
sciences  un  mémoire  (2)  sur  un  procédé  nouveau  de  ventilation  des  na- 
vires; il  ne  propose  de  l'appliquer  qu'aux  bâtiments  de  commerce, 
mais  il  pense  qu'il  serait  possible,  à  la  rigueur,  d'étendre  aux  navires  de 
guerre  le  bénéfice  de  ce  système  d'aération. 

11  consiste  en  un  tuyau  aspiratoire  traversant  un   fourneau  et  com- 

(l)Sper,  de  Granville,  thèse  déjà  citée,  p.   2G. 

(2}  Poiseuille,  Comptes  rendus  des  séances  de  l'Acad.  des  sciences,  séance  du  29  déc,  1 845. 
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mnniquant  avec  deux  lubes  intérieurs  chsminanl  en  abord,  et  allant 
déboucher  dans  le  voisinage  de  la  sentine  ;  à  l'arrière  est  un  tuyau  bi- 
furqué dit  tuyau  d'inspiration  destiné  à  porter  dans  les  profondeurs  du 
navire  l'air  qui  doit  remplacer  celui  évacué  par  l'aspiration.  Ce  tuyau 
peut  traverser  une  boîte  à  fumiger  contenant  du  chlorure  de  chaux  de 
façon  à  arriver  dans  la  cale  avec  des  propriétés  désinfectantes.  Ce  pro- 
cédé ingénieux,  qui  avait  été  principalement  imaginé  en  vue  de  prévenir 
le  transport  des  germes  des  maladies  contagieuses,  n'a  pas  prévalu,  à 
raison  de  ses  difficultés  pratiques,  mais  il  posait  d'une  façon  rationnelle 
le  problème  de  la  ventilation  aspiratrice. 

Kéraudren  a  proposé  également  d'appliquer  k  la  cale  des  bâtiments 
le  système  d'aération  des  fosses  inodores.  Ce  système  consiste  tout  sim- 
[)lement  à  appeler  l'air  de  la  fosse  à  travers  un  tuyau  vers  l'intérieur 
d'une  cheminée.  Comme  il  faut  que  l'ouverture  du  tuyau  d'aspiration 
et  celle  d'entrée  de  l'air  extérieur  soient  égales  pour  que  l'appareil  mar- 
che bien,  on  boucherait  les  panneaux  de  la  cale  par  des  écoutilles  per- 
cées d'un  trou  d'un  diamètre  déterminé.  J^e  tuyau  d'appel  pourrait  être 
coudé  et  garni  de  toiles  métalliques  pour  éviter  les  chances  possibles  de 
pénétration  des  flammes  dans  la  cale  (1). 

6°  Ventilateur  Edmund.  —  L'idée  de  ventiler  les  navires  dans  toutes 
leurs  parties  par  la  combinaison  d'un  système  de  lubes  aspiraloires 
communiquant  avec  une  source  de  chaleur  avait,  on  le  voit,  depuis  long- 
temps préoccupé  les  hygiénistes.  Kéraudren,  je  viens  de  le  dire,  l'avait 
implicitement  formulée  en  décrivant  les  procédés  de  Sutton,  de  Duha- 
mel, de  Forfait,  qui  se  servaient  de  la  chaleur  des  cuisines  ou  de  leur 
voisinage  pour  déterminer  dans  des  tuyaux  communiquant  avec  la  cale 
un  mouvement  d'aspiration,  et  le  procédé  de  Poisseuille,  comme  je  l'ai 
dit  plus  haut,  se  rattachait  à  la  même  idée. 

Nous-mêrae  proposions  dans  la  première  édition  de  ce  livre,  en 
1837,  un  système  de  ventilation  qui  offre  avec  celui  réalisé  depuis  par 
le  médecin  anglais  Edmund  des  analogies  qu'il  me  sera  sans  doute  per- 
mis de  faire  ressortir,  a  La  ventilation  par  appel,  disais-je  à  ce  propos, 
n'exigerait  qu'un  système  de  tubes  aératoires  se  ramifiant  à  la  manière 
des  artères,  traversant  les  couloirs  principaux  de  la  cale,  fournissant  des 
ramifications  aux  compartiments  divers  :  prison,  soutes,  magasin  géné- 
ral, cambuse,  et  envoyant  trois  ou  quatre  embranchements  qui  s'adap- 

(1)  Kéraudren,  Renouvellement  de  F  air  dans  la  cale  des  vaisseaux  {Annales  d'hyg., 
t.  Xir,  p.  92). 

Eiî  juin  1855,  M.  Gassier^  de  Rio-Jaiieiro,  a  adressé  à  l'Académie  des  sciences  de 
Paris  un  mémoire  sur  un  système  d'aérage  des  navires,  qui  n'est  au  fond  que  celui 
de  Sutton,  Duhamel  du  Monceau,  Kéraudren,  etc.  L'air  de  la  cale  est  appelé  par  un 
tube  où  il  se  raréfie  sous  l'influence  de  la  chaleur  de  la  cuisine,  et  il  s'introduit  de 
l'air  neuf  par  un  autre  tube.  Si  l'on  donne  (i"',50  de  côté  à  ce  tube,  il  peut  appeler 
43,200  mètres  cubes  en  vingt-quatre  heures,  c'est-it-dire  renouveler  en  une  heure  à 
peu  près  toute  l'atmosphère  d'un  vaisseau  (Voy.  le  Moniteur  imiverse',  mercredi 
«juin  1855,  n--  157). 


VENTILATION.  427 

teraienl  à  des  ouvertures  du  faux  pont,  lesquelles  seraient  obturées  par 
des  couvercles  lorsque  la  ventilation  devrait  être  bornée  à  la  cale  ; 
s'agirail-il  de  ventiler  en  même  temps  le  faux  pont,  de  nouveaux  tubes 
ou  des  manches  s'adapteraient  à  ces  orifices,  et  mettraient  l'atmosphère 
de  l'entre-pont  en  communication  avec  les  tuyaux  aspirateurs  principaux 
qui  côtoieraient  latéralement  les  chaudières  pour  s'échauffer  déjà  par 
leur  voisinage,  et  viendraient  déboucher  par  un  orifice  élargi,  soit  vis- 
à-vis  des  fourneaux,  soit  dans  les  fourneaux  mêmes,  au-dessous  des 
grilles.  Des  clefs  placées  à  chacun  des  embranchements  principaux 
de  ce  système  de  tuyaux  d'appel  serviraient  à  rendre  indépendante  la 
ventilation  des  différentes  parties  du  navire,  et  des  diaphragmes  en 
toile  métallique  placés  de  distance  en  dislance  dans  les  segments  des 
tuyaux  rapprochés  des  feux,  donneraient  toute  sécurité  contre  les 
chances  d'incendie  ;  peut-être  enfin  serait-il  opportun  de  pratiquer  sur 
la  longueur  de  ces  tuyaux  des  fenêtres  ou  ouvertures  par  lesquelles  ils 
recueilleraient  encore  l'air  qu'ils  trouveraient  sur  leur  parcours.  Rien 
ne  serait  plus  simple,  on  le  voit,  que  ce  système  de  ventilation.  Vou- 
drait-on aérer  l'une  des  prisons,  celle  de  bâbord,  par  exemple,  on  pro- 
fiterait d'un  moment  de  chauffe  de  la  machine,  les  clefs  obturatrices 
seraient  fermées  en  arrière  du  tuyau  secondaire  destiné  à  extraire  l'air 
de  cette  prison,  et  le  tirage  s'opérant  de  lui-même  ne  s'exercerait  que 
sur  l'air  intérieur  de  ce  compartiment.  On  ne  saurait  évidemment  faire 
intervenir  contre  ce  projet  des  raisons  d'économie,  les  dépenses  qu'il 
occasionnerait  seraient  minimes,  faites  une  fois  pour  toutes,  et  nulle  dé- 
pense de  combustible  ne  serait  nécessaire.  Le  seul  reproche  légitime 
qui  lui  serait  imputable  serait  de  subordonner  la  ventilation  à  la  mar- 
che du  navire,  mais  n'est-ce  pas  à  la  mer  que  le  renouvellement  de  l'air 
est  surtout  indispensable,  et  d'ailleurs  faudrait-il  de  grands  frais  d'ima- 
gination pour  suppléer  au  tirage  de  fourneaux  par  un  chauffage  spécial 
de  l'embouchure  des  tuyaux  aspirateurs  lorsque  la  machine  ne  fonc- 
tionne pas  (1)?  » 

Le  médecin  anglais  Edmund  a  proposé,  en  1863,  un  procédé  de  venii- 
lation  fondé  sur  ces  principes  (fig.  43  et  46).  Il  est  basé  essentiellement 
sur  le  fonctionnement  aspiratoire  de  deux  sortes  de  tuyaux  :  l'un  longitu- 
dinal que  j'appellerai  collecteur ^  à  raison  de  son  office  qui  est  de  recueil- 
lir l'air  méphitique  qui  se  dégage  de  la  cale  ;  les  autres  verticaux  ou  éva- 
cuateiirs,  qui  communiquent  avec  le  tuyau  de  la  cheminée  des  bateaux  à 
vapeur,  les  bas-mâts  en  fer  creux  des  voiliers  (2),   ou,  enfin  avec  des 

(1)  Traité  d'hygiène  navale.  Paris,   1856,   p.  268. 

(2)  On  a  proposé  de  munir  les  bas-mâts  creux  de  registres  pouvant  modérer  ou 
même  supprimer  le  tirage  qu'ils  opèrent  et  qui  en  cas  d'incendie  peut  offrir  des  dan- 
gers ;  d'ailleurs  ces  mâts  creux  agissent  parfois  comme  organes  d'insufflation  aérienne 
p.t,  quand  il  fait  froid,  on  est  obligé  d'en  obturer  la  cavité.  M.  Macdonald  a  proposé  de 
diviser  la  cavité  intérieure  de  ces  bas-mâts  en  3  ou  4  tuyaux  secondaires  pour  que 
chaque  compartiment  du  navire  ait  une  aspiration  indépendante. 
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ouvertures  ménagées  à  cet  effet  sur  le  pont.  M.  Le  Roy  de  Méricourt,  qui 
s'occupe  avec  tant  de  zèle  et  tant  de  talent  des  questions  d'hygiène 
navale,  a  décrit  dans  son  excellent  journal  le  système  Edmund,  et  en  a 


Fig.  45.  —  Système  de  ventilation  nautique  d'Emund  (*). 


fait  ressortir  les  avantages  dans  ces  termes  :  «  Le  tirage  déterminé  par 
le  courant  d'air  chaud  qui  traverse  la  cheminée  d'un  bâtiment  à  vapeur 
ayant  ses  feux  allumés  assure  le  renouvellement  de  l'air  dans  toutes  les 
parties  du  navire  (1).  Bien  que  la  ventilation  soit  puissante,  le  tirage 

(1)  On  a  constaté  que  la  vitesse  du  courant  d'air  dans  le  grand  tuyau  du  Royal 
Sovereign  était  de  31  pieds  par  seconde,  ce  qui  suppose  une  masse  d'air  d'environ 
22,000  pieds  cubes  évacués  en  une  heure  (Le  Roy  de  Méricourt,  Arch,  de  mcd.  nav., 
t.  V,  p.  472). 

(*)  Fig'.  45.  —  C,  section  transversale  du  grand  tuyau  longitudinal  placé  au-dessus  du  pont  &H  de 
1  entre-pont  ;  C,  P,  un  des  tuyaux  verticau:^  échelonnés  sur  la  longueur  du  pont  supérieur  du  navire  et 
reliés  avec  le  tuyau  horizontal  ;  C,  E,  ouvertures  par  où  pénètre  l'air  vicié  dans  le  conduit  E,  B,  E, 
dans  le  conduit  principal;  C,  P,  tuyaux  de  dégagements. 
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néanmoins  est  peu  sensible  et  ne  saurait  avoir  d'inconvénients  pour  la 
santé  des  hommes,  attendu  qu'il  s'exerce  sur  un  très-grand  espace  et 
par  une  multitude  d'orifices  à  la  fois  qui  divisent  le  courant.  Sur  les 


Fig.  46.  —  Même  système  appliqué  à  un  vapeur  (*). 

bâtiments  à  vapeur  marchant  à  la  voile,  ou  sur  les  bâtiments  à  voile  lors- 
que la  brise  est  fraîche,  il  peut  suffire  d'orienter  convenablement  le 
capuchon  des  tuyaux  de  dégagement  placés  sur  le  pont  pour  renverser 
le  fonctionnement  du  système  et  faire  arriver  directement  l'air  pur  dans 
tout  le  navire.  Pendant  les  calmes,  il  faut  nécessairement  recourir  à  un 
mode  artificiel  de  tirage.  Le  plus  simple  et  le  plus  efficace  sur  un  na- 


(*)  Fig.  A.  —  Application  sur  un  bâtiment  à  \apeur  :  G,  tujau  longitudinal  ;G  ,  tuyau  courbé  sous.les 
barrots  pour  aller  rejoindre  soit  la  cheminée  centrale  0,  soit  son  enveloppe  P  ;  M,  tuyau  auxiliaire  j 
W,  W,  tuyaus  portant  l'air  vicié  sur  le  foyer  même  des  chaudières. 

Fig.  B.  —  A,  B,  pont  supérieur;  T,  tuyau  à  section  rectangulaire;  G,  G,  ouvertures  donnant  accès  à 
l'air  vicié. 
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vire  h  vapeur  qui  ne  se  sert  pas  de  sa  machine  consiste  à  allumer  un 
fourneau  ;  sur  un  navire  à  voiles  on  fait  arriver  dans  le  grand  tuyau 
longitudinal,  comme  Ta  proposé  M.  Giffard,  un  jet  de  vapeur  emprunté 
à  l'appareil  dislillatoire.  Dans  ce  cas,  il  est  vrai,  on  obtient  très-peu 
d'eau  d'un  appareil  capable  de  distiller  500  gallons  d'eau  (environ  2,500 
litres),  pendant  douze  heures  de  chauffe  ;  il  faut  donc  compter  sur  une 
dépense  supplémentaire  de  charbon  ;  le  jet  de  vapeur  s'échappe  par  les 
tuyaux  verticaux;  seulement,  pour  ne  pas  neutraliser  le  courant  d'air 
qu'il  détermine,  il  faut  avoir  soin  d'orienter  les  capuchons  de  manière 
que  le  vent  ne  s'y  engouffre  pas.  A  l'aide  de  diaphragmes  convenablement 
placés  {l),  on  peut  faire  fonctionner  le  ventilateur  isolément  dans  les 
différents  étages  du  navire  ou  modérer  son  action. 

«  Ce  système  a  été  appliqué  sur  trois  bâtiments  de  la  Compagnie  an- 
glaise d'émigration.  Les  rapports  dont  il  a  été  l'objet  établissent  son 
efficacité  d'une  manière  évidente.  Le  médecin-surintendant  du  Ea7'l 
Russel  déclAve  que  c'est  le  système  de  ventilation  le  plus  parfait  qu'on 
ait  encore  vu  fonctionner,  tant  au  point  de  vue  théorique  qu'au  point 
de  vue  pratique.  Le  D''  Canoll  affirme  qu'il  n'avait  jamais  constaté  une 
température  aussi  fraîche  dans  les  entre-ponts  et  une  aussi  complète 
absence  de  mauvaise  odeur  pendant  la  nuit,  en  traversant  les  latitudes 
tropicales,  qu'à  bord  du  General-C aulfield .  Le  D""  Barry  a  signalé  les  mê- 
mes résultats.  Aussi  à  bord  de  ces  transports  d'émigrants,  les  épidémies 
meurtrières  qui  y  sévissaient  antérieurement  ont-elles  disparu.  Ce  qu'il 
y  a  eu  de  plus  remarquable,  c'est  la  diminution  des  chiffres  de  la  mor- 
talité des  enfants.  Sur  plusieurs  des  navires  de  la  Compagnie  faisant  le 
service  d'Angleterre  en  Australie,  un  tiers  des  enfants  au-dessous  de 
cinq  ans  mourait  pendant  la  traversée  ;  depuis  que  le  procédé  Edmund 
est  appliqué  etfonctiorine  à  l'aide  de  l'introduction  d'un  jet  de  vapeur, 
la  mortalité  est  devenue  sensiblement  nulle  (a).  » 

En  faisant  la  part  de  l'enthousiasme,  il  est  certain  que  ce  sont  là  des 
résultats  dignes  de  fixer  l'attention;  je  dois  dire  cependant  que  le  sys- 
tème Edmund,  qui  appartient  hVaspvmiion  pure  (l'injection  facultative 
est  une  fiction)  me  paraît  inférieur  aux  systèmes  de  ventilation  mixte,  en 
particulier  au  système  Décante. 

(1)  On  me  permettra  de  faire  remarquer  que  ce  détail  d'installation  était  indiqué 
dans  le  projet  que  je  formulais  il  y  a  vingt  ans.  Loin  de  moi  la  pensée  de  méconnaître 
que  faire  passer  une  idée  dans  la  pratique  est  souvent  plus  méritoire  que  de  l'avoir 
conçue,  mais  encore  est-il  juste  de  faire  aux  promoteurs  d'une  idée  la  part  contribu- 
tive qui  leur  revient.  Or,  j'ai  démontré  tout  à  l'heure  que  le  système  Edmund,  comme 
toutes  les  choses  utiles,  a  eu  des  ])récurseurs  ;  il  est  légitime  de  le  rappeler'  et  il  serait 
peut  être  injuste  de  l'oublier.  Les  trois  idées  fondamentales  du  système  Edmund  : 
tubes  aspiratoires  ramifiés;  mouvement  communiqué  à  l'air  par  les  sources  de  chaleur 
du  bâtiment;  diaphragmes  permettant  de  localiser  la  ventilation  aspiratrice  à,  telle  ou 
à  telle  partie  du  navire,  avaient  été  formulées  avant  ce  médecin  (Voy.  Tratté  d'Hyg. 
navale,  18.S6,  p.  2f;8). 

(2)  Le  Roy  de  Méricourt,  Sijsième  de  vcnlilaiion  nautique  du  C  Edmund  {Arch.  de 
mé'l.  nav.,  186  ',  t.  IV,  p.  211). 
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7°  Système  Bertin.  —  La  question  de  la  ventilation  d'un  navire-écurie 
avait  été  mise  à  l'étude.  M.  Bertin,  ingénieur  de  la  marine,  a  proposé  un 
système  ingénieux  très-rapproché  des  précédents,  de  celui  d'Edmund, 
par  exemple,  et  qui  a  été  applique  sur  le  Calvados  avec  un  succès 
constaté  par  une  commission  nommée  pour  eti  étudier  ies  résulials. 
Dans  ce  système,  la  batterie  haute  est  abandonnée  aux  moyens  de 
ventilation  naturelle  et  la  batterie  basse  et  la  cale  sont  seules  ventilées 
artificiellement.  La  quantité  minimum  d'air  à  extraire  de  ces  deux  com- 
partiments est  de  33,60U  ""^  par  heure  (I).  Les  mailles  du  navire  sont 
mises  en  relation  avec  quatre  canaux  collecteurs,  deux  de  chaque  côté, 
qui  viennent  déboucher  au  pied  de  la  cheminée  dont  l'enveloppe 
joue  l'office  de  tuyau  d'appel  :  au  point  de  convergence  des  collec- 
teurs se  trouve  un  foyer  d'appel  destiné  à  échaulfer  l'air  vicié  et  à  lui 
donner  une  force  ascensionnelle.  Une  consommation  de  40  kilogram- 
mes de  charbon  par  heure  (2)- est  nécessaire  pour  l'évacuation  de 
33,600  ™"  d'air  vicié.  L'air  frais  qui  afflue  pour  combler  le  ville  est  en- 
voyé à  l'intérieur  du  navire  par  des  manches  munies  de  conduits  hori- 
zontaux placés  sous  les  barrots  et  dans  lesquelles  le  débit  est  réglé  par 
des  registres  (3). 

La  commission  désignée  pour  expérimenter  le  système  de  ventilation 
Bertin  a  résumé  ses  essais  dans  les  conclusions  suivantes  : 

«  Le  fonctionnement  de  l'appareil  est  satisfaisant,  ne  présente  aucune 
chance  d'avarie  et  assure,  en  toute  circonstance,  des  résultats  certains. 
Il  produit  une  veniilation  parfaitement  suffisante.  Les  seuls  inconvé- 
nients sont  :  1°  une  diminution  de  capacité  utile  de  100  "^  ;  2°  une  sur- 
charge de  poids  de  40  tonneaux  due  au  poids  de  l'appareil  et  de  son 
approvisionnement  en  charbon  calculé  pour  trente  jours  de  navigation  ; 
3°  la  nécessité  d'une  cheminée  s'élevant  de  9  mètres  au-dessus  du  ronfle 
des  cuisines  et  présentant  au  vent  debout  une  surface  de  résistance  de 
212,15  ;  4°  l'inconvénient  de  supprimer  la  grande  voile.   . 

Elle  faisait  aussi  ressortir  la  dépense  de  30,000  francs  environ  pour  la 
confection  et  l'installation  de  l'appareil  ;  mais  elle  apportait  dans  la  dis- 
cussion de  ces  inconvénients  un  sentiment  très-grand  de  l'importance 
de  la  ventilation  et  de  la  légitimité  des  sacrifices  qu'on  lui  doit. 

La  commission  concluait,  en  résumé,  à  la  nécessité  de  faire  des  essais 
à  la  mer  pendant  de  longues  traversées,  et  par  tous  les  temps,  avant  de 
se  prononcer  sur  l'apphcation  possible  de  ce   système  de  ventilation   à 

(l)  Bertin,  Elu'le  sut'  l/i  ve7iiilaiion  dhin  transport-écurie  et  coiindér  allons  qénérn'cn 
sur  les  réiuUuts  à  obtenir  par  le  même  procédé  à  Loixlde;  principaux  types  de  7ujvirif-: 
de  guerre  et  de  conimtrce  {Mémortal  du  Génie  raardime,  1872,  8'  livraison).  Voir  aussi 
les  Comptes  rendus  de  l'Acad.  ihs  sciences,  de  la  même  année. 

(■?j  Cette  quantité  représente  une  force  de  10  clievaux. 

(3)  M.  nerlin  a  l'édmt  de  ■.'Oll"'^  à  lôO^^  la  quantité  d'air  à  donner  par  heure  à  un  che- 
val en  se  fondant  sur  l'immobilité  de  ces  animaux  dans  leurs  stalles,  mais  il  fait  remar- 
quer que  ce  chiffre  est  un  minimum  qu'il  faut  toujours  s'eirorc(.r  de  dépasser. 
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tous  les  bâtiments  de  transport.  Celle  expérience  décisive  a  élé  faite  et 
les  résultats  consignés  dans  les  rapports  des  commandants  successifs  de 
ce  navire,  MM.  deMarguerye  el  Vial,  leur  ont  semblé  favorables.  Pen- 
dant quaranle-cinq  jours  on  a  observé  les  effets  de  l'appareil  de  ventila- 
tion, et  on  a  constaté  :  1°  que  la  vitesse  moyenne  de  l'air  par  seconde  dans 
la  cheminée,  essayée  à  l'anémomètre,  était  de  l™,14o  par  seconde;  2°  que 
l'évacuation  d'air  écoulé  par  heure  par  la  cheminée  a  été,  en  moyenne, 
de  26,000  mètres;  3°  que  la  température  moyenne  extérieure  à  midi 
étant  de  26°, 9,  celle  de  la  batterie  basse  n'était  en  moyenne  que  de  28°, 8; 
4°  qu'avec  cette  même  température  extérieure  de  26°, 9  h  midi,  la  tem- 
pérature moyenne  de  la  batterie  haute  était  de  28°, 2;  5°  que  la  tempé- 
rature moyenne  de  minuit  étant  sur  le  pont  de  23°, 4,  celle  de  la  batterie 
hasse  s'est  maintenue  en  moyenne  à  25°, 4  ;  qu'avec  celte  même  tempéra- 
ture moyenne  sur  le  pont  de  23°,4,  la  batterie  haute  a  eu  une  tempéra- 
ture moyenne  de  25°, 5.  Je  réunis  dans  le  tableau  suivant  ces  résul- 
tats (1)  : 


VITESSE 

de  l'air  dans 

la 

CHEMINÉE. 

VOLUME 

d'air  évacué 

par 

HEURE. 

TEMPÉRATURE 
IIOYENNE    DE     UlDl. 

TE.AIPÉR.iTLRE 
JIOYFIMXE    DE    MINUIT. 

AIR 

extériem-. 

BATTERIE 

basse. 

BATTERIE 

haute. 

AIR 

extérieur. 

BATTERIE 

basse. 

BATTERIE 

baiite. 

l'",45 

26,600°'3 

2G°,9 

28",8 

28%2 

23»,4 

25°,4 

25»,5 

■  C'est  certainement  un  résultat  très-remarquable  que  de  voir  la  batterie 
basse  maintenue  ainsi,  la  nuit,  à  une  température  moyenne  inférieure 
d'un  dixième  de  degré  à  celle  de  la  batterie  haute  et  n'excédant  que  de 
2°*^  celle  du  pont.  Il  faut  évidemment  en  conclure  que  le  système  de  ven- 
tilation dont  il  est  question  remplit  très-convenablement  son  office. 
M.  Méry,  médecin-major  du  Calvados,  a  formulé  des  impressions  qui 
sont  entièrement  favorables  au  système  Bertin.  Il  resterait  à  le  compa- 
rer au  système  Décante  et  à  faire  un  choix  entre  eux,  car  il  serait  par 
trop  incompréhensible  que  cette  question  vitale  de  la  ventilation,  conve- 
nablement résolue  par  l'expérience,  ne  reçût  pas,  sans  plus  tarder,  une 
solution  pratique  et  ne  devînt  pas  l'objet  d'une  application  générale. 


§2.  —  Aspiration  par  injection. 

I.  Injection  d'air  ordinaire.  — L'aspiration  par  injection  d'air  ordinaire 
est  utilisée  sous  des  formes  assez  diverses  et  qui  se  multiplieront  sans 
doute  encore.  A  ce  système  se  rattachent  les  appareils  suivants  : 

(l)  J'ai  calculé  ces  moyennes  sur  les  trente-cinq  jours  d'observations  consignées  dans 
les  tableaux  annexés  au  rapport  du  commandant  du  Calvados  daté  du  15  juillet  1873. 
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1°  Manche  du  système Damboi'se  (fig.  47). — Les  raanclies  à  vent  ordinaires 
sontdes  appareils  de  pulsion  aérienne;  celle-ci  devient,  par  un  mécanisme 
ingénieux,  un  appareil  d'aspiration.  Elle  est  en  tôle  et  consiste  dans  une 
manche  dont  le  chapiteau  muni  de  six  ouvertures  latérales,  inclinées  en 
bas,  est  percé  pour  laisser  passer  la  ligesyphoïde  d'un  entonnoir  coudé 
au  niveau  de  la  réunion  de  la  douille  et  du  collecteur,  et  muni  d'un  vo- 
lant qui  lui  permet  de  s'orienter.  L'air  entre  dans  l'entonnoir,  se  reflé- 
chit dans  sa  douille  coudée,  ressort  avec  une  direction  ascendante  et 
produit  ainsi;  suivant  le  principe  appliqué  à  la  ventilation  par  M.  Mon- 
désir,  un  mouvement  dans  l'atmosphère  de  la  manche,  d'où  un  effet 
d'aspiration  et  une  évacuation  de  l'air  vicié  par  les  auvents  du  chapiteau. 


Fig.  47.  —  Manche 
Damboise  (*). 


Fig.  48.  —  Manche 
Giffard. 


Fig.  49.  —  Aspirateur  Nouailhier. 


2°  Manche  Gi/fai'di^g.AS).  —  Le  manche  Giffard  arrive  au  même  résultat 
par  une  disposition  différente.  C'est  une  trompe  ordinaire  qui  porte,  soudé 
sur  la  paroi  opposée  à  celle  du  pavillon,  un  entonnoir  dans  lequel  l'air 
s'introduit  avec  force,  sort  par  le  pavillon  et  produit,  pendant  ce  trajet, 
un  effet  de  compression  qui  aspire  l'air  du  tuyau. 

3°  Aspirateur  Nouailhier  (fig.  49).  —  G'estune  manche  à  air  qui  s'oriente 
dans  le  lit  du  vent  et  qui  est  munie  latéralement  de  deux  collecteurs  A,  A  ; 
l'air  s'engouffre  dans  ceux-ci,  et  ressort  par  le  pavillon  en  agissant  comme 
jet  d'air  comprimé.  Cet  appareil  a  été  essayé  à  bord  de  la  Garonne  en  1872 
pendant  un  voyage  à  la  Nouvelle-Calédonie,  et  une  commission  dont  le 
rapporteur  était  M.  Jubelin,  médecin  de  ce  navire,  a  formulé  à  son  sujet 


(*)  A  entonnoir  faisant  corps  avec  une  girouette  Irès-mobile  B.  C  tuyau  aérateur.  E  ouvertures  d'é- 
chappement de  l'air  entraîné. 

FoNSSAGRiVES,  Hyg.  nav.  â8 
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des  conclusions  favorables.  Mais,  comme  l'a  fait  remarquer  judicieuse 
ment  M.  Beaumanoir  (1),  cet  aspirateur,  comme  tous  les  appareils  analo- 
gues, n'a  d'ulililé  que  quand  la  brise  est  fraîche  et  par  conséquent  quand 
la  ventilation  est  le  moins  nécessaire. 

4°  La  manche  Boyle  (fig.  50),  essayée  avec  succès  en  Angleterre  sur 
plusieurs  navires  de  guerre,  entre  autres  le  Lord  Warden,  le  Monarch,  est 
formée  d'un  petit  tube  horizontal  qui  repose  sur  l'extrémité  de  la  manche 
en  tôle  et  se  meut  librement  sur  elle.  Ce  tuyau  contient  un  cône  tronqué 
dont  la  base  se  continue  avec  une  de  ses  ouvertures  et  dont  le  sommet 
est  en  partie  oblitéré  par  un  petit  cône  métallique  disposé  de  façon 
à  laisser  passer  l'air  de  son  sommet  à  sa  base  et  à  lui  opposer  un  cône 
obstacle  dans  la  direction  inverse.  L'air  extérieur  passe  entre  la  paroi  du 
cône  tronqué  intérieur  et  le  sommet  du  cône  complet  et  s'échappant  par 
l'autre  ouverture  du  tuyau  entraîne  l'air  de  la  manche  dans  un  mouve- 
ment ascensionnel.  M.  Macdonald  dit  avoir  assisté  à  des  expériences  fai- 
tes avec  le  cylindre  aspirateur  de  Boyle  adapté  à  un  tuyau  de  verre;  en 
soufflant  dans  le  cylindre  et  en  présentant  un  peu  de  papier  ou  de  colon 


Fig.  50.  —  Manche  Boyle.        Fig.  51.  —  Manche  aspiratrice  de  Macdonald. 

à  l'extrémité  du  tube,  on  constatait  le  mouvement  ascensionnel  de  ces 
corps  légers. 
5°  La  manche  aspiratrice  de  Macdonald  (fig.  51)  est  constituée  par  plu- 


(1)  Beaumanoir,  Essai  sur  la  ventilation  des  transports.  Thèse  de  Montp.,  1875,  p.  19. 
J'ai  sous  les  yeux  le  rapport  de  la  commission  de  la  Garonne  relativement  à  l'aspira- 
teur Nouailhier.  Six  de  ces  appareils  avaient  été  mis  en  expérience  sur  ce  navire;  quatre 
ont  été  installés  à  poste  fixe,  et  deux  placés  temporairement  à  la  place  des  manches. 
Malgré  les  conditions  défavorables  dans  lesquelles  se  trouvaient  quelques-uns  de  ces 
appareils  qui  étaient  en  partie  abrités  du  vent,  la  commission  a  reconnu  que  leur  in- 
tervention était  extrêmement  utile  et  elle  a  formulé  à  leur  sujet  les  conclusions  sui- 
vantes :  1»  ces  appareils  ont  l'avantage  de  n'exiger  aucune  dépense  de  combustible  ou 
de  force  musculaire  ;  3"  ils  ne  sont  pas  encombrants;  3°  ils  ne  gênent  ni  la  manœuvre 
ni  la  voilure.  Elle  a  constaté  qu'au  cap  Horn,  et  par  une  température  de  4°,  ces 
ventilateurs  déterminaient  un  froid,  assez  vif  et  qui  obligeait  d'en  suspendre  l'action, 
et  elle  a  émis  l'idée  qu'il  faudrait  leur  adapter  des  registres  destinés  à  régler  le  débit  de 
l'air. 
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sieurs  pavillons  invaginés  les  uns  dans  les  autres  et  entre  lesquels  l'air 
peut  s'échapper. 

IL  Injection  d'air  comprimé.  — M.  Piarron  de  Mondésira  eu,  en  1869, 
l'idée  ingénieuse  d'utiliser  la  détente  de  l'air  comprimé  comme  force 
susceptible  de  produire  une  ventilation  aspiratrice  (I).  Le  principe  est  ce- 
lui-ci :  l'air  comprimé,  sortant  en  jet  dans  un  tuyau,  chasse  devant  lui  l'air 
de  ce  tuyau  et,  l'air  extérieur  venant  le  remplacer,  ilj  a,  de  proche  en  pro- 
che, un  mouvement  d'aspiration.  Avec  une  pression  de  l'air  comprimé  re- 
présentée par  0™, 32  d'eau  on  a  une  vitesse  de  ^'"jSO  et  on  évacue  760"*  d'air 
par  heure.  Avec  cette  vitesse  on  évacue  par  jour  et  par  force  de  che- 
val 12,667"3.  Le  palais  de  l'Industrie  a  été  ventilé  de  cette  façon  et  les 
résultats  ont  été  excellents.  Ce  système  de  ventilation  par  l'air  comprimé 
deviendra-l-il  applicable  aux  navires  ?  Rien  n'indique  à  priori  qu'il  ne 
puisse  en  être  ainsi. 

IIL  Injection  de  vapeur.  —  L'injection  de  vapeur  dans  un  tuyau  pousse 
devant  elle  l'air  qu'il  contient  et  produit  en  arrière  d'elle  une  aspiration. 
C'est  le  même  principe,  on  le  voit,  que  celui  de  l'aspiration  par  l'air  arri- 
vant avec  une  certaine  vitesse  et  par  l'air  comprimé.  Les  machines  ma- 
rines pourraient  trouver  là  un  excellent  emploi  de  la  vapeur  qu'elles 
perdent  en  permanence.  Sur  la  plupart  des  grands  paquebots  à  passagers 
des  compagnies  Péninsulaire  et  Orientale,  en  particulier  sur  le  Sérapis, 
qui  sont  ventilés  par  des  poutres  en  fer,  creuses  et  perforées,  on  a  dis- 
posé les  choses  de  façon  à  ce  que  des  jets  de  vapeur  peuvent  être  lancés 
dans  les  divers  points  de  l'arbre  aéraloire  pour  accélérer  l'exhaustionde 
l'air  (2). 

§  3.  —  Aspiration  verticale  ou  par  drainage  aérieti. 

Je  donnerai  ce  nom  aux  procédés  d'évacuation  de  l'air  qui  utilisent  les 
conduits  verticaux  faisant  communiquer  l'intérieur  du  navire  avec  l'air 
extérieur;  que  ces  tuyaux  de  drainage  soient  constitués  par  les  mailles 
du  navire  disposées  de  façon  à  former  des  conduites  d'air,  ou  par  le 
tuyau  de  la  machine,  les  épontilles  perforées  et  canaliculées  de  la  cale; 
que  ces  drains  fonctionnent  d'eux-mêmes  automatiquement  en  vertu 
de  l'excédant  de  chaleur  de  l'air  intérieur  sur  l'air  extérieur,  ou  qu'on 
emploie  une  source  de  chaleur  artificielle  pour  hâler  l'évacuation  de  l'air 
qui  les  traverse. 

1°  Ventilation  de  la  cale  par  épontilles  creuses.  —  J'ai  eu  la  pensée  que 
sur  les  navires  qui  ne  sont  pas  ventilés  d'une  manière  méthodique  (et  ce 

(1)  Piarron  de  Mondésir  et  Lehaître,  Communication  relative  à  la  ventilation  par 
l'air  comprimé.   Paris,  18Li7. 

(2)  Voy.  The  Lancet.  Ventilalion  of  passenger  sliips,  t.  I,  1875,  p.  24. 
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sera  longtemps  la  majorité)  on  pourrait  se  servir  des  épontilles  de  fonte 
creuses  et  perforées  destinées  à  supporter  le  faux  pont  comme  moyen 
de  ventilation  de  l'air  de  la  cale  et  de  ses  compartiments.  On  pourrait  mé- 
nager un  canal  au  centre  de  ces  épontilles  et  cribler  leur  paroi  de  trous 
sans  diminuer  leur  solidité.  A  leur  point  de  jonction  avec  le  faux  pont 
elle  s'évaseraient  pour  le  supporter  et  le  canal  de  l'épontille  le  traverse- 
rait seul.  En  temps  ordinaire,  un  opercule  à  vis  recouvrirait  cet  orifice 
pour  empêcher  l'air  vicié  de  la  cale  de  se  répandre  dans  le  faux  pont  et 
pour  prévenir  l'introduction  des  eaux  de  lavage  dans  la  cale.  D'un  autre 
côté,  s'il  s'agit  d'un  bateau  à  vapeur,  un  certain  nombre  de  tubes  en  fer  à 
position  fixe  seraient  disposés  dans  le  voisinage  des  feux.  Voudrait-on 
ventiler  un  compartiment  de  la  cale,  le  magasin  général  par  exemple, 
on  adapterait  à  l'épontille  qui  y  correspond  une  manche  flexible  de  cuir 
terminée  par  un  ajustage  à  vis  et  dont  l'autre  extrémité,  disposée  de  la 
même  façon,  s'appliquerait  à  l'un  des  tubes  de  fer.  De  cette  façon  on  ferait 
passer  l'air  de  la  cale  dans  les  fourneaux  où  il  serait  brûlé,  et  une  venti- 
lation aspiratrice  assez  énergique  serait  maintenue.  Je  crois  qu'il  y  a 
dans  cette  idée  de  transformer  les  épontilles  de  la  cale  en  tuyaux  d'évent 
un  procédé  simple,  non  encombrant,  peu  dispendieux,  de  renouveler 
l'air  de  cette  partie  de  la  cale,  de  le  maintenir  par  suite  à  une  tempé- 
rature fraîche,  favorable  à  la  conservation  des  cargaisons  et  des  approvi- 
sionnements de  diverses  natures  qu'elle  renferme. 

°  2"  Ventilation  par  des  poutres  creuses.  —  Dans  une  séance  tenue  le  13 
février  1874,  sous  la  présidence  de  l'amiral  Spencer  Robinson,  le  D  John 
Macdonald  a  développé  un  projet  de  ventilation  des  navires  dont 
les  principes  sont  les  suivants  :  1°  il  faut  rendre  complètement  indépen- 
dants, au  point  de  vue  de  la  ventilation,  les  divers  étages  d'un  navire; 
2°  les  organes  de  cette  ventilation  aspiratrice  sont  les  cornières  des  baux 
qui  sont  en  fer  et  creux  ;  l'air  les  traverse  et  se  rend  dans  l'espace  qu'in- 
terceptent le  bordé  et  le  vaigrage  ;  3°  des  clefs  de  bois  sont  établies 
au-dessous  de  chaque  pont  de  façon  à  couper  le  canal  formé  par  le 
bordé  intérieur  et  le  bordé  extérieur  ;  4°  les  conduits  aspirateurs  vont 
aboutir,  comme  dans  le  système  Edmund,  à  des  bas-mâts  creux  ou  à  la 
cheminée. 

La  figure  52,  que  j'emprunte  au  mémoire  de  M.  Macdonald,  donne 
une  idée  de  la  marche  de  l'air  aspiré  dans  les  divers  étages  du  na- 
vire. Les  poutres  qui  supportent  le  faux  pont  peuvent  être  pleines, 
les  autres  sont  creuses.  L'air  traverse  la  cornière,  arrive  dans  l'inter- 
valle des  deux  bordés,  pénètre  dans  la  pièce  tubulaire  qui  se  trouve  au- 
dessous  des  baux  du  faux  pont,  et  arrive  dans  l'intervalle  des  deux 
bordés  où  il  rencontre  l'air  vicié  venant  du  faux  pont.  L'air  vicié  de  la 
batterie  basse  et  de  la  batterie  haute  est  évacué  de  la  même  façon, 
comme  l'indique  la  direction  des  flèches  b,  c,  e,  f. 
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L'appel  de  l'air,  dans  ce  système,  se  fait  par  des  mais  creux,  le  tuyau 
de  la  cheminée,  ou  à  l'aide  d'appareils  d'extraction. 


Fig.  î)2.  —  Système  Macdonald  pour  la  ventilation  des  navires  (* 


ARTICLE  II 

VENTILATION  PAR  PULSION. 

Nous  venons  d'examiner  rapidement  les  principaux  procédés  de  ven- 
tilation qui  s'appuient  sur  l'aspiration  ou  Vappel,  que  celui-ci  soit  déter- 
miné par  un  moteur  mécanique   ou   par  la   chaleur.  Occupons-nous 

(*)  I,  cale.  —  i,  faux  pont.  —  K,  batterie  basse.  —  L,    batterie  haute.  —  C,  canal  entre  le  bordé 

A  et  le  vaigrage  B.  Il  est  interrompu  par  des  clefs  de  bois  (c',  c")  placées  au-dessous  des  poutres  du 

pont  supérieur.  —  D,  poutres  creuses.  —  E,  plancher  superposé   aux   poutres.    G,  encoignure  en  fer 
creux,  —  b;C,d,e,f,  marche  de  l'air  aspiré. 


438  ASSAINISSEMENT   NAUTIQUE. 

actuellement  des  moyens  qui  se  rattachent  au  second  système,  à  celui 
de  la  pulsion  aérienne  ou  de  l'insufflation. 

Celte  pulsion  peut  être  opérée,  soit  par  le  vent  colligé  dans  des  ap- 
pareils spéciaux,  ou  entrant  par  les  ouvertures  aératoires  du  navire , 
soit  par  des  appareils  mécaniques  de  refoulement,  d'o  encore  deux 
catégories  de  moyens  ventilateurs. 

§  1 .  —  Ventilation  par  insufflation  naturelle. 

1°  Ouvertures  aératoires.  —  Le  venl  pénètre  dans  l'intérieur  du  bâti- 
ment par  les  écoutilles,  les  hublots  ouïes  sabords,  avec  une  force  varia- 
ble suivant  sa  vitesse,  et  il  se  substitue,  par  refoulement,  à  l'air  vicié 
qu'il  chasse  devant  lui. 

Les  expériences  anémométriques  ont  démontré  que,  par  un  temps 
presque  calme,  le  vent  parcourt  moins  de  1  mètre  par  seconde  ;  par  une 
petite  brise,  3  mètres  environ  ;  par  une  brise  ronde,  les  voiles  étant 
bien  tendues,  6  mètres  ;  avec  grand  frais,  9  mètres  ;  par  un  temps  de 
tempête,  de  30  à  35  mètres  ;  et  lors  des  ouragans,  de  40  à  60  mètres  ; 
prenons  8  mètres  pour  moyenne  de  la  vitesse  la  plus  ordinaire  du  vent 
à  la  mer,  et  nous  concevrons  encore  combien  la  pénétration  de  l'air, 
armée  d'une  telle  force  d'impulsion,  doit  agir  efficacement  pour  renou- 
veler l'air  intérieur  des  compartiments  du  navire,  si  surtout  des  ouver- 
tures opposées  à  celles  par  lesquelles  il  entre,  permettent  à  l'air  intérieur 
de  céder  devant  ce  refoulement  et  de  s'écouler  au  fur  et  à  mesure. 

L'énergie  de  cette  ventilation  naturelle  est,  au  reste,  éminemment  va- 
riable, suivant  les  circonstances  de  la  navigation.  Au  mouillage,  le 
navire  étant  toujours  debout  au  vent,  à  moins  qu'il  n'obéisse  à  l'action 
d'un  courant  plus  rapide  que  le  vent  lui-même,  les  ouvertures  latérales 
d'aération  sont  paralysées,  l'air  n'entre  que  par  les  écubiers  et  les  sa^ 
bords  de  l'avant  ;  aussi  son  renouvellement  est-il,  dans  cette  condition, 
très- imparfait,  si  ce  n'est  tout  à  fait  nul.  On  remédie,  au  reste,  à  cette 
circonstance  désavantageuse,  dans  beaucoup  de  rades,  en  s'embossant  de 
manière  à  présenter  le  flancaux  brises  régulières,  et  en  mettant  dehors 
quelques  voiles  de  l'avant  pour  faire  abattre  le  navire  et  placer  son  axe 
dans  une  direction  perpendiculaire  à  celle  du  vent;  il  est  inutile  de 
faire  ressortir  l'excellence  de  ces  précautions  sans  l'observance  des- 
quelles l'hygiène  est  compromise,  et  d'ajouter  qu'il  faut  que  le  bâtiment 
ouvre  de  préférence  ses  stigmates  respiratoires  aux  brises  vierges  qui 
lui  arrivent  du  large,  qui  se  sont  purifiées  et  rafraîchies  par  un  immense 
parcours,  plutôt  qu'à  ces  vents  de  terre  chargés  presque  toujours  d'é- 
manations infectieuses,  et  qui  font  souvent  payer  cher  la  fraîcheur  eni- 
vrante qu'ils  apportent. 

A  la  mer,  l'intensité  de  cette  ventilation  naturelle  varie  suivant  la  vi- 
tesse et  les  allures  du  navire;  la  brise  vient-elle  de  l'arrière  avec  unevi- 


VENTILATION.  439 

tesse  de  38  mètres  par  seconde,  si  le  bâtiment  file  2  nœuds  sous  cette  im- 
pulsion, il  aura  une  vitesse  égale  environ  au  tiers  de  celle  de  la  brise  qui 
le  pousse,  et  celle-ci  ne  parcourra  plus  pour  le  navire,  considéré  comme 
point  fixe,  que  2  mètres  seulement  par  seconde,  c'est-à-dire  que  ce  sera 
un  calme  presque  complet,  et  que  l'air  extérieur  arrivera  épuisé  aux 
écoulilles  et  n'y  pénétrera  pas.  La  vitesse  de  l'air  ventilateur,  quand  on 
est  vent  arrière,  n'égale  donc  que  la  différence  qui  existe  entre  l'impul- 
sion du  bâtiment  et  celle  du  vent,  aussi  cette  allure  est-elle  défavorable 
au  renouvellement  de  l'air  par  lui-même  ;  d'ailleurs,  le  vent  agisssant 
dans  l'axe  de  la  quille,  toutes  les  ouvertures  aératoires  latérales  l'ap- 
pellent inutilement. 

Le  bâtiment  est-il  au  plus  près,  c'est-à-dire  orienté  de  telle  manière 
que  ses  vergues  fassent  avec  l'axe  de  la  quille  un  angle  de  33°  45',  le  vent 
vient  de  l'une  des  joues,  les  premiers  sabords  et  les  premiers  hublots  de 
l'avant  sont  aérés  du  côté  du  vent,  et  les  voiles  carrées,  mais  surtout  les 
latines,  réfléchissent  l'air  dans  une  direction  telle,  qu'il  se  porte  en 
même  temps  en  bas  et  vers  l'arrière,  d'oti  une  ventilation  naturelle  très- 
énergique  si  la  brise  est  fraîche. 

Les  allures  intermédiaires  entre  le  plus  près  et  le  vent  arrière  sont 
les  plus  favorables  au  renouvellement  de  l'air  :  la  ligne  des  sabords  et 
des  hublots  du  vent  reçoit  à  peu  près  perpendiculairement  l'impulsion 
de  la  colonne  d'air,  et  si  les  ouvertures  de  dessous  le  vent  sont  libres, 
l'air  primitif  s'écoule  par  là  avec  une  vitesse  d'autant  plus  grande,  que 
ces  orifices  d'expiration  sont  à  l'abri  de  l'effort  du  vent(l). 

Nous  ne  reviendrons  pas  sur  ce  que  nous  avons  dit  de  la  nécessité  de 
ménager  aux  navires  un  carré  d'aératiou  aussi  grand  qu'on  le  pourra  ; 
c'est  là  une  imprescriptible  nécessité  d'hygiène  à  laquelle  ont  toujours 
déféré  les  commandants  des  anciennes  expéditions  militaires  auxquels 
une  initiative  omnipotente  avait  été  laissée,  et  qui  comprenaient  à  mer- 
veille que  l'hygiène  est  le  nerf  des  voyages  maritimes  (2). 


(1)  M.  de  Boux,  capitaine  de  vaisseau  de  la  Compagnie  française  des  Indes,  avait 
imaginé  un  système  de  ventilation  par  pulsion  naturelle  constitué  par  des  tuyaux 
placés  sur  l'avant,  sur  les  côtés  et  sur  l'arrière  du  navire;  presque  sous  toutes  les  allu- 
res, l'air  pénétrait  dans  l'intérieur.  M.  le  Helloco  dit  avoir  vu  à  Rio-Janeiro  une  frégate 
anglaise  qui  revenait  de  la  côte  0.  d'Afrique  et  qui  était  munie  de  ce  système  de 
ventilation.  Il  ne  dit  rien  de  sa  valeur.  Elle  était  sans  doute  très-relative;  mais  sous 
certaines  allures,  et  quand  au  mouillage  on  est  tenu  en  travers  à  la  brise  par  le  cou- 
rant ou  par  un  embossage,  cette  ventilation,  à  en  juger  par  celle  qui  s'opère  par  les  hu- 
blots dans  les  mêmes  conditions,  n'est  certainement  pas  k  dédaigner. 

(2)  «  Le  20  de  novembre  les  capitaines  de  l'escadre  représentèrent  au  commandant 
qu'ils  avaient  plusieurs  malades  à  bord,  et  que  non-seulement  eux,  mais  aussi  les 
chirurgiens,  étaient  d'avis  qu'il  fallait  laisser  entrer  plus  d'air  entre  les  ponts,  mais 
que  leurs  vaisseaux  tiraient  trop  d'eau  pour  qu'il  y  eût  moyen  d'ouvrir  les  sabords 
d'en  bas.  M.  Anson,  convaincu  de  l'importance  de  l'avis,  ordonna  qu'on  fit  six  ouvertu^ 
res  à  chaque  vaisseau,  dans  les  endroits  où  la  chose  pouvait  se  pratiquer  avec  le 
moins  d'inconvénients.  »  {Voyage  autour  du  monde  de  G.  Anson,  publié  par  Richard 
Walter,  chirurgien  du  Centurion.  Amsterdam  et  Leipsig,  1751,  p.  31.) 
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^^  Manche  à  vent.  —  La  manche  à  vent  ou  trompe  [wind-sail,  cowl),  dont 
l'invention  est  attribuée  aux  Danois  (1),  esta  peu  près  le  seul  ventilateur 
par  pulsion  qui  soit  actuellement  utilisé  à  bord  des  navires,  c'est  cerlai- 
nement  le  plus  commode,  mais  c'est  aussi,  il  faut  bien  le  dire,  l'un  de& 
moins  efficaces  qu'on  puisse  employer.  Nous  avons,  pour  notre  compte, 
quelque  rancune  contre  la  manche  à  vent,  car  nous  accusons  volontiers 
ce  moyen  terme  du  discrédit  injuste  dans  lequel  tous  les  systèmes 
de  ventilation  nautique  ont  jusqu'ici  été  enveloppés;  si,  en  effet,  la 
manche  à  vent  ne  fût  pas  devenue  d'un  usage  habituel,  on  eût  très- cer- 
tainement cherché  et  trouvé  mieux. 

La  forme  de  ce  ventilateur  varie  un  peu  suivant  les  marines,  La  man- 
che figurée  par  Duhamel  du  Monceau  (2)  a  Informe  d'un  long  cône  creux 
dont  la  base  est  coupée  assez  obliquement  ;  celles  utilisées  actuellement 
dans  notre  marine  se  composent  de  deux  parties  :  i°  d'un  appareil  col- 
lecteur formé  par  un  large  cylindre  ouvert  sur  une  de  ses  parois  aux- 
quelles s'ajoutent  deux  ailes  d'orientation  ;  2°  d'une  manche  cylindri- 
que d'une  longueur  suffisante  et  munie  de  deux  ouvertures  latérales 
destinées  à  donner  passage  à  l'air.  Les  bras  de  la  manche  sont  orientés 
de  telle  manière  que  l'air  pénètre  librement  dans  sa  cavité,  et  qu'il  se 
dirige,  après  s'être  réfléchi  sur  les  parois,  dans  l'axe  de  la  manche. 

M.  Fleury,  chirurgien  principal  de  la  marine,  s'est  occupé  jadis  avec 
beaucoup  de  soin  de  l'installation  des  manches  à  vent,  et  il  a  signalé, 
en  même  temps  que  leurs  défauts  de  construction,  les  améliorations 
qu'elles  sont  susceptibles  de  recevoir;  il  pense  qu'Userait  avantageux 
que,  de  2^en  2  mètres,  les  manches  à  vent  fussent  munies  de  cercles 
intérieurs  destinés  à  maintenir  constamment  leur  béance  et  à  les  em- 
pêcher de  s'étrangler  sur  les  iloires,  en  traversant  les  écoutilles,  quand 
celles  du  pont  et  des  batteries  ne  se  correspondent  pas  exactement  ;  la 
suppression  de  l'obturateur  de  bois  qui  termine  leur  extrémité  inférieure 
lui  paraît  aussi  nécessaire,  et  il  propose  d'ajouter  aux  trois  ouvertures 
latérales  qu'elles  présentent  une  ouverture  centrale;  cette  modification 
serait  en  effet  désirable,  car,  dans  les  manches  ordinaires,  Tair  puisé- 
de  haut  en  bas  vient  se  réfléchir  sur  l'obturateur  plein,  remonte  dans 
la  manche  et  doit  en  partie  neutraliser  la  ventilation  ;  il  donne  enfin 
quelques  règles  utiles  pour  l'installation  des  manches  horizontales,  dites 
manches  de  sabords,  munies  elles-mêmes  de  cercles  dilatateurs  et  se 
subdivisant,  suivant  la  disposition  des  lieux  à  aérer,  tout  à  fait  à  la  ma- 
nière des  troncs  artériels  (3).  Ces  préceptes  nous  semblent  utiles,  ei  les 
commandants  soucieux  de  tirer  de  la  ventilation  par  les  manches  tout 

(1)  Callisen  réclame  du  moins  pour  son  pays  l'honneur  de  cette  invention. 

(2)  Duhamel  du  Monceau,  op.  cit.,  planche  j. 

(3)  D"'  J.  Fleury,  Quelques  observations  et  considérations  pratiques  iF hygiène  et  de  mé- 
decine navales.  Montpelier,  1847,  p.  27.  Les  manches  de  sabord  sont  encore  employées 
dans  certains  cas. 
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le  parli  hygiénique  désirable,  ne  pourront  mieux  faire  que  de  s'y  con- 
former. 

Duhamel  du  Monceau,  s'appuyant  sur  des  expériences  qui  lui  ont 
montré  que  la  lumière  d'une  bougie  vacillait  fortement  à  l'orifice  infé- 
rieur d'une  manche,  mais  restait  calme  à  peu  de  distance,  craignait  que 
l'air  introduit  ne  sortît  par  l'écoulille  même  qui  donne  passage  à  la 
manche,  aussi  recommandail-il  de  clouer  une  cloison  mince  sur  l'écou- 
tille  de  passage  et  de  la  perforer  d'un  seul  trou  pour  l'introduction  du 
ventilateur. 

Le  conseil  donné  par  Fleury  de  percer  de  trois  ouvertures  les  pan- 
neaux pleins  que  doit  traverser  la  manche,  afin  que  l'air  intérieur 
chassé  par  pulsion  puisse  trouver  un  écoulement  facile,  ce  conseil, 
dis-je,  paraît  beaucoup  plus  rationnel  que  celui  de  Duhamel  du 
Monceau  (1). 

Les  manches  des  navires  peuvent  être  ou  verticales  ou  horizontales  : 
les  manches  verticales  sont  les  plus  employées,  et  sont  habituellement 
en  nombre  correspondant  à  celui  des  principales  écoutilles  du  pont  su- 
périeur; les  manches  horizontales  pénètrent  dans  l'intérieur  des  navires 
par  les  écubiers  ou  quelques-uns  des  sabords;  leur  usage  est  trop  né- 
gligé, car  au  mouillage,  lorsque  le  navire  est  debout  au  vent,  l'air  péné- 
trerait librement  dans  leur  intérieur,  et  elles  fourniraient  une  venti- 
lation efficace. 

Que  penser  de  l'idée  d'augmenter  le  tirage  de  la  manche  par  la  pré- . 
tentation  d'un  réchaud  allumé  à  sa  partie  inférieure?  Évidemment  cette 
pratique  est  bonne,  mais  elle  a  plus  d'inconvénients  et  moins  d'efficacité 
qu'un  thermo-ventilateur  bien  établi,  et  la  routine  seule  en  assure  la 
prééminence. 

En  somme,  nous  estimons  que  les  manches  à  vent  constituent  un 
mode  de  ventilation  par  pulsion  qui  offre  à  l'hygiène  des  ressources 
accessoires  qu'elle  aurait  le  plus  grand  tort  de  dédaigner,  mais  c'est  un 
procédé  imparfait  et  qui  ne  peut  qu'atténuer,  sans  la  faire  disparaître, 
l'impureté  d'une  atmosphère  confinée  (2). 

Depuis  quelques  années  on  a  adopté  sur  les  navires  cuirassés  l'usage 
de  manches  fixes  en  tôle.  Ces  bâtiments  ont  sur  l'avant  une  de  ces 
manches  qui  traverse  l'hôpital, les  batteries,  et  arrivée  au  faux  pont  en- 
voie, en  abord,  deux  tuyaux  qui,  munis  d'ouverture,  portent  l'air  jusqu'à 

(1)  Duhamel  du  Monceau,  op.  cit.,  p.  94. 

(2)  La  suspension  de  la  manche  à  vent  doit  être  d'une  solidité  très-grande,  car  des 
accidents  graves  pourraient  résulter  de  la  rupture  du  cartahu  qui  la  supporte.  C'est 
ainsi  qu'à  bord  de  la  Vigogne  Sénard,  chirurgien-major  de  ce  bâtiment,  a  vu  le  car- 
tahu d'une  manche  à  vent  casser;  un  soldat  fut  frappé  à  la  tête  et  succomba  quatre 
heures  après.  L'autopsie  fit  constater  une  désorganisation  de  la  pulpe  cérébrale  dans 
le  point  correspondant  à  la  contusion,  et  une  fracture  de  la  portion  écailleuse  du  tem- 
poral droit.  Tout  le  système  de  la  manche  à  vent  pouvait  être  évalué  à  16  livres  envi- 
ron, poids  qui  s'était  trouvé  augmenté  de  la  vitesse  acquise  (Sénard,  Rapport  sur  la 
campagne  de  la  Vigogne,  1835). 
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l'arrière  du  bâtiment  et  se  continue  par  une  branche  moyenne,  qui  des- 
cend dans  la  cale.  M.  Quémar  conteste  l'efficacité  de  ces  manches  qui 
ne  fonctionnent  bien  que  quand  il  fait  beaucoup  de  vent,  c'est-à-dire 
quand  elles  sont  le  moins  nécessaires  (1). 

L'addition  d'une  turbine  mise  en  mouvement  par  une  manivelle  ajoute, 
il  est  vrai,  à  l'efficacité  de  ce  mode  de  ventilation,  mais  ne  le  rend  pas 
irréprochable.  Un  autre  médecin  qui  a  fait  un  bon  travail  sur  l'hygiène 
des  navires  cuirassés,  M.  Deschiens  (2),  a  fait  à  propos  de  ces  manches 
fixes  les  observations  judicieuses  qui  suivent  :  «  Il  ne  faut  véritablement 
pas  compter  sur  l'efficacité  des  manches  en  tôle.  Elles  ne  peuvent  agir 
que  par  pulsion  dans  les  circonstances  ordinaires.  Supposons-nous  en 
rade,  la  frégate  évitée  debout  à  la  brise,  ce  qui  est  le  cas  le  plus  général; 
élevées  sur  le  gaillard  d'avant,  elles  traversent  l'hôpital  et  se  terminent 
un  peu  au-dessous  du  pont  à  l'avant  de  la  batterie;  il  est  bien  malaisé 
de  croire  que  le  vent  qui  s'engouffre  par  leur  énorme  embouchure  ne 
sera  pas  arrêté  dans  sa  course  par  maint  obstacle  ;  l'effet  se  fera  sentir 
dans  la  batterie,  mais  au  delà  il  sera  comme  nul  ;  malgré  l'écran  placé 
sur  le  devant  de  la  cuisine  de  l'équipage  et  qui  est  sensé  réfléchir  une 
partie  du  courant  aérien  vers  le  faux  pont,  il  n'en  arrivera  presque  rien 
dans  les  profondeurs  du  navire.  Tournez  maintenant  leur  pavillon  en 
sens  inverse,  elles  peuvent  remplir  l'office  de  cheminées  d'appel,  mais 
est-il  besoin  de  montrer  que  ce  sera  encore  au  bénéfice  de  la  batterie 
tout  au  plus  et  que  l'aspiration  ne  sera  pas  assez  forte  pour  purifier  plus 
bas  l'atmosphère  de  la  cale?  Ces  manches  ont,  en  outre,  un  défaut  capital, 
celui  de  ne  pas  s'orienter  d'elles-mêmes;  si  la  brise  tourne,  si  le  navire  est 
en  travers,  si  l'on  n'est  pas  là  constamment  pour  modifier  la  direction  de 
leur  extrémité  évasée,  le  faible  courant  qu'elles  donnent^se  trouve  à  chaque 
moment  interverti  ;  il  n'y  a  donc  pas  de  suite  dans  leur  action  et  l'on  ne 
saurait  compter  sur  une  influence  aussi  variable;  il  peut  même  arriver, 
s'il  s'agit  par  exemple  de  l'aération  nocturne,  qu'elle  donne  lieu  à  de 
sérieux  inconvénients  :  que  le  vent  change  tout  d'un  coup  tandis  que 
leur  pavillon  est  immobile,  un  jet  d'air  froid  saisit  au  milieu  de  leur 
sommeil  les  hommes  qui  sont  couchés  dans  ce  dangereux  voisinage. 
En  voilà,  si  je  ne  m'abuse,  plus  qu'il  n'en  faut  pour  condamner  un  tel 
système.  Objectera-t-on  qu'à  la  mer,  et  grâce  à  la  vitesse  du  navire,  il 
agit  d'une  manière  très-efficace,  mais  c'est  justement  dans  ce  cas  que  la 
nécessité  d'une  ventilation  artificielle  est  le  moins  sentie,  » 

§  2.  Ventilation  par  pulsion  artificielle. 

1°  Tarares.  —  Les  tarares  soufflets  ou  vanneurs  sont  les  plus  simples  de 
ces  appareils  de  ventilation  par  pulsion.  Je  donne  ici  (fig.  53)  le  modèle 

(1)  Quémar,  Étude  sur  hs  cond.  liyg.des  bâtiments  cuirassés  {Arch.  de  méd.  nav., 
t.  V,  p.  471). 

(2)  Descliiens,  Lu  frégate  cuirassée  la  Gauloise.  Étude  d'hygiène  navale  [Arch.  de 
méd.  nav.,  1873,  t.  XIII,  p.  34G). 
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d'un  de  ces  larares  ou  soufflets  à  force  centrifuge  dans  lesquels  l'air  ap- 
pelé est  poussé  ensuite  au  dehors  par  le  mouvement  d'une  roue  à  volants. 


Fig.  53.  — Tarares  ou  soufflets  à  force  centrifuge  (*). 

2°  Ventilateur  Brmdejonc  {Rg.  54). — Le  ventilateur  Brindejonc  (1),  qui, 
pendant  quelques  années,  a  été  employé  à  bord  des  navires,  et  a,  malgré 
ses  incontestables  avantages,  été  abandonné  comme  tant  d'autres  choses 
utiles,  n'est  en  réalité  qu'un  tarare  ou  vanneur  ordinaire. 

11  se  compose  d'un  cylindre  droit  de  0"^,6à  de  hauteur  ayant  deux 
bases  parallèles  de  1  mètre  de  diamètre.  L'une  de  ces  bases  est  armée 
d'une  roue  dentée  de  0'",32  de  diamètre,  ayant  52  dents  et  portant  à  son 
centre  une  manivelle  ;  celle  roue  fait  tourner,  quand  elle  est  en  mouve- 
ment, une  petite  lanterne  armée  de  treize  barreaux,  et  au  centre  de  la- 
quelle est  fixée  la  tige  des  quatre  ailes  du  ventilateur.  L'autre  base  porte 
au  milieu  une  ouverture  circulaire  de  0™,28,  traversée  diamétralement 
par  une  petite  barre  de  fer  qui  sert  d'appui  à  un  tourillon.  Sur  l'un  des 
points  du  cylindre  existe  une  ouverture  elliptique  ayant  0™,50  de  grand 
diamètre  et  O'^.aS  de  petit,  par  laquelle  l'air  doit  sortir.  Le  ventilateur 
est  un  vanneur  ordinaire  à  quatre  ailes  se  coupant  à  angles  droits.  Lors- 
que la  roue  dentée  est  mise  en  mouvement  par  la  manivelle,  elle  en- 
grène le  petit  pignon  et  fait  tourner  rapidement  sur  lui-même  l'axe  des 
ailes  du  vanneur  ;  l'air  s'introduit  par  l'ouverture  circulaire  de  la  base, 
et  sort  avec  force  par  l'ouverture  elliptique  du  côté  du  cylindre.  Qu'à  ces 
deux  orifices  on  adapte  des  manches  convenablement  disposées,  et  l'on 
a  un  ventilateur  à  force  centrifuge  susceptible  d'être  avantageusement 
employé  à  l'aération  du  faux  pont  et  de  la  cale  des  navires. 

C'est  à  bord  de  VAntigone,  dans  une  traversée  de  Brest  à  Saint- 
Domingue,  que  le  capitaine  de  vaisseau  Brindejonc  conçut  le  projet  de 
son  ventilateur,  et  le  fit  exécuter  avec  les  seules  ressources  du  bord.  Des 
expériences  comparatives  furent  faites  avec  le  ventilateur  nouveau  et  le 

(1)  Le  ventilateur  Brindejonc  est  très-analogue  au  ventilateur  Désaguilliers,  dont 
M.  Aristide  Vincent,  architecte  à  Brest,  a  proposé  de  nouveau  l'emploi  en  1830  pour 
l'aération  des  navires  (Voy.  Ann.  marit.,  2'  partie,  t.  XXI,  p.  19G). 

(*)  A,  le  tarare,  -vu  dans  son  ensemble. — B,  le  tarare  ayant  une  de  ses  parois  enlevée.  —  b,  roue 
—  dentée  engrenant  sur  une  lanterne.  —  f,  manivelle.  — o,o,o,o,  ouvertures  d'aspiraiion  de  l'air.—  a, 
ouverture  de  rojet  de  l'air.  —   d,  luNau  d'aspiration. 
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ventilateur  Wetlig  en  présence  du  consul  de  France  d'Haïti,  du  com- 
mandant et  de  rélat-major  de  la  frégate.  La  flamme  d'une  bougie  pré- 
sentée à  l'ouverture  des  deux  tuyaux  du  fourneau  aspirateur  de  Wettig 


Fjg..5i.  —  Ventilateur  Brindejonc  [*). 

n'était  que  faiblement  attirée;  placée  au  contraire  à  une  distance  de  10 
pieds  du  tuyau  du  ventitateur  Brindejonc,  elle  s'éteignait  promptement, 
et  des  petits  morceaux  de  papier  présentés  à  l'entrée  du  tuyau  aspirateur 
étaient  rapidement  enlevés  et  sortaient  avec  vitesse  par  l'ouverture  de 
rejet.  Nous  tenons  de  l'inventeur  lui-même  que  dans  plusieurs  des 
essais  (jui  furent  faits  avec  ce  ventilateur  à  bord  de  VAntigone^  lorsque 
le  tuyau  d'éjection  était  tourné  vers  la  dunette,  l'odeur  qui  s'en  exhalait 


(*)  a,  roue   dentée  de  32  centimètres,  ayant  52  dents.  —  b,  petite  lanterne  armée  de  13  barreaux. 

—  mn,  ouverture  par  laquelle  sort  l'air.  —  li,  manivelle.  —  kk,  ouverture  par  laquelle  l'air  s'in- 
troduit. —  p' ,  p',  ailes  du  vanneur.  —  acef,  cylindre  de  0",  50  de  hauteur.  —  a,  profil  de  la 
grande  roue.  —  b,  profil  de  la  petite  lanterne.  —  r,  tourillon  supporté  par  une  petite  barre  de  fer. 

—  ro,  axe  des  ailes  du  vanneur.  —  g,g,  pieds  du  ventilateur.    —  q,  cavité  intérieure  du  tarare. 
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était  si  infecte,  qu'elle  incommodait  sensiblement  les  personnes  qui  se 
trouvaient  dans  cette  partie  du  navire,  ce  qui  indiquait  au  moins  un 
tirage  des  plus  actifs. 

Les  chirurgiens-majors  des  bâtiments  auxquels  le  ventilateur  Brinde- 
jonc  a  été  délivré  depuis  cette  époque  ont  été  unanimes  pour  reconnaî- 
tre son  utilité;  ainsi,  M.  Cornuel,  chirurgien-major  de  la  frégate  la  Sé- 
millante pendant  les  années  1828-1830,  a  consigné  dans  un  rapport  de 
fin  de  campagne  les  bons  résultats  qu'il  a  obtenus  de  ce  moj-en  d'aéra- 
tion. Dans  une  des  expériences  qu'il  relate,  la  température  extérieure 
étant  de  5°,8,  celle  de  la  batterie  7",  celle  de  l'entre-pont  12°, 9,  celle  des 
soutes  aux  poudres  21°,  cette  dernière  s'abaissa  à  12° ,5  après  une  heure 
de  fonctionnement  du  ventilateur  Brindejonc.  Dans  une  autre  observa- 
tion, Cornuel  vit  la  température  de  la  même  soute  descendre  de  18  à 
14°  au  bout  d'une  ventilation  d'une  heure;  dans'  une  troisième,  la 
soute  aux  poudres  de  l'avant,  oii  le  thermomètre  accusait  d'abord  une 
température  de  17°, 5,  n'en  avait  plus  qu'une  de  2°,ft  après  deux  heures 
d'aération,  résultats  qui  annoncent  certainement  un  renouvellement  de 
l'air  bien  rapide  et  bien  complet  (1).  Le  ventilateur  Brindejonc  présen- 
tait de  plus  l'avantage  d'une  extrême  simplicité  de  construction  et  de 
maniement,  il  pouvait  aisément  être  réparé  et  même  construit  avec  les 
ressources  ordinaires  du  navire;  un  seul  homme  le  mettait  en  mouve- 
ment, il  pouvait  être  facilement  transporté  d'un  endroit  à  l'autre,  et  un 
simple  changement  de  manche  permettait  de  refouler  l'air  frais  dans  les 
lieux  d'où  l'air  vicié  venait  d'être  extrait  par  aspiration.  Il  a  été  de  plus 
constaté  à  bord  de  VAntigone,  comme  à  bord  de  tous  les  navires  qui  ont 
employé  d'une  manière  suivie  le  ventilateur  Brindejonc,  que  les  poudres 
et  les  vivres  ont  été,  grâce  à  lui,  remarquablement  préservés  contre  les 
altérations  qui  les  atteignent  d'ordinaire.  Voilà,  certes,  bien  des  qualités 
réunies,  et,  quand  on  les  suppute,  on  a  quelque  lieu  de  s'étonner  que 
cette  machine  simple  et  utile,  reléguée,  pour  ne  plus  en  sortir,  dans 
quelque  magasin  des  ateliers  de  nos  ports,  n'ait  pas  échappé  à  un  oubli 
contre  lequel  ses  avantages  eussent  dû  la  défendre. 

3°  Ventilateur  Souchon{r\g.o^).  —  Le  ventilateur  Souchon  est  un  tarare 
dont  le  jeu  et  la  construction  rappellent  tout  à  fait  le  ventilateur  Brinde- 
jonc; l'air  est  appelé  par  un  vanneur  que  fait  tourner  rapidement  une  ma- 
nivelle et  il  sort  avec  force  par  un  tuyau  recourbé.  Ce  ventilateur,  qui 
reçoit  encore  actuellement  dans  certains  ateliers  de  l'arsenal  de  Brest  d'u- 
tiles applications  industrielles,  n'a  jamais,  que  nous  sachions  du  moins, 
été  employé  au  renouvellement  de  l'air  intérieur  des  navires. 

(1)  Cornuel,  chirurgien-major  de  la  frégate /a  SémUlanle,  1828-1831.  Rapport  de  fin 
de  campcif/ne.  Collection  de  Brest.  Laurencin  dans  son  rapport  sur  la  campagne  de 
la  Vénus  h  A\gev  (1830)  se  loue  aussi  beaucoup  de  l'usage  du  ventilateur  Brindejonc 
qui,  dit-il,  n'a  besoin  que  d'une  légère  modification  destinée  à  maintenir  plus  solide- 
ment l'ajustage  des  manches. 
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4°  Le  soufflet  suédois  (fig.  56)  imaginé  par  Triewald  pour  la  ventilation 


Fig.  55.  —  Ventilateur  Souchoii  (*). 

des  navires  aparu  à  peu  près  en  même  temps  que  le  venlilateiir  de  Haies, 
c'est-à-dire  vers  1740. 


Fig.  56.  —  Soufflet  suédois  pour  ventiler  les  navires  (**}. 

^°  Soufflet  de  Hales{^\^.^l). —  Le  soufflet  aspirateur  de  Haies,  dont  le  mu- 
sée de  l'arsenal  de  Brest  possède  un  modèle,  existait  en  1770  sur  le  navire 
de  guerre  danois  le  Gronland  employé  en  1 770  dans  l'expédition  d'Al  ger(l). 

(1)  Le  Roy  de  Méricourt,  Journal  médic.  d'Askow  {Aixh.  de  méd.  nav.,  186,  p.  351}. 
Askow  rapporte  même  qu'un  scorbutique  astreint  à  travailler  de  force  pour  faire 
fonctionner  le  soufflet  de  Haies  dut  la  mort  à  cet  exercice  immodéré , 

(*)  a,  a,  a. —  Ailes  assemblées  à  charhière  sur  le  tambour  A.  Elles  s'ouvrent  quand  on  tourne  rapide- 
ment par  la  pression  de  l'air,  chassent  celui-ci  par  l'orifice  c  et  se  referment.  B,  entrée  de  l'air  dans 
l'enveloppe  D. 

(**)  D,  D,  soufflets  en  cuir  maintenus  rigides  par  des  cerceaux  de  bois.  —  a,  b,  c,  d,  rondelles  de  bois  sur 
lesquelles  le  cuir  est  cloué.  — p,  p,  soupapes  s'ouvrant  de  dedans  en  dehors.  —  c  d  n  o,  caisse  creuse 
avec  la  cavité  de  laquelle  les  deux  soufflets  communiqueut  par  des  soupapes  intérieures.  —  r,  ouver- 
ture à  laquelle  peut  s'adapter  un  manche  en  cuir.  —  ts,  ts,  tigej  des  pistons.  —  q,  q,  bras  de' levier. 
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Il  a  été  imaginé  vers  1740.  11  se  compose  de  deux  boîtes  en  forme  de 
parallélogrammes  allongés,  séparées  l'une  de  l'autre  par  une  cloison  ver- 
ticale et  contenant  chacune  un  diaphragme  fixé  par  des  charnières  à  l'un 
des  côtés  de  la  boîte,  et  susceptible  de  passer  de  l'horizontalité  à  la  ver- 
ticalité presque  complète  par  les  mouvements  alternatifs  d'élévation  et 


Fig.  57.  — Ventilateur  de   Haies  (*). 

d'abaissement  d'une  tige  de  fer  fixée  au  bord  de  ce  diaphragme  opposé 
à  celui  qui  s'articule  avec  l'une  des  parois  de  la  boîte.  Chaque  boîte 
présente  en  avant  quatre  ouvertures  sur  deux  rangs,  munies  de  soupa- 
pes; deux  s'ouvrent  de  dehors  en  dedans,  et  deux  de  dedans  en  dehors. 
Les  deux  diaphragmes  fonctionnent  par  le  jeu  du  même  levier,  mais  en 
sens  inverse,  l'un  s'abaissant  tandis  que  l'autre  s'élève.  A  chaque  excur- 
sion de  ces  diaphragmes,  une  masse  d'air  sensiblement  égale  à  celle 
qu'ils  déplacent  dans  leur  mouvement  est  nécessairement  renouvelée. 
6°  Ventilateur  Simon  (fig.  58).  — Le  musée  de  l'arsenal  de  Brest  pos- 
sède le  modèle  d'un  autre  ventilateur  dû  à  M.  Simon  (1).  Il  consiste  en 
une  boîte  quadrangulaire  présentant  à  sa  paroi  supérieure  une  ouver- 
ture carrée.  Cette  même  paroi  donne  passage  aux  deux  tiges  verticales 
d'un  piston  qui  se  meut  dans  un  manchon  de  cuir  logé  dans  la  boîte  ;  ce 


(1)  Voyez  la  figure  58,  page  448. 

(•)  SS,  battpric. 
TT,  faux  pont. 

B,B,  B,B,  fenêtres  s'ouAraDt  en  dedans  de  la  caisse  servant  à  l'aspiration  de  l'air  du  tuyau  A  quand 
la  machine  fonctionne. 
F,  F,  V,  V,  fenêtres  s'ouvrant  en  dehors  de  la  caisse  et  servant  au  refoulement  de  l'air  introduit. 
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piston  est  muni  de  soupapes  à  sa  partie  supérieure,  un  tuyau  garni  éga- 
lement d'une  soupape  qui  s'ouvre  de  dehors  en  dedans  part  de  la  partie 
inférieure  de  la  boîte.  Quand  le  piston,  mû  par  un  bras  de  levier,  re- 
monte, l'air  s'introduit  dans  le  corps  de  la  pompe  par  le  tuyau  inférieur  ; 
le  piston  s'abaisse-t-il,  au  contraire,  la  soupape  du  tuyau  se  ferme,  celle 
du  piston  s'ouvre,  et  l'air  sort  par  l'ouverture  quadrangulaire  de  la  paroi 


Fig.  58.  —  Ventilateur  Simon  (*). 

supérieure.  Cette  construction  est  fort  ingénieuse,  mais  nous  ne  saurions 
dire  si  elle  offre  pour  la  ventilation  nautique  les  mêmes  avantages  que 
les  ventilateurs  Brindejonc  ou  Sochet. 

7°  Ventilateur  Sochet.  —  Le  ventilateur  Sochet,  imaginé  parle  directeur 
des  constructions  navales  de  ce  nom,  est  fondé  sur  les  mêmes  principes 
que  les  ventilateurs  précédents  et  leur  ressemble  beaucoup  par  la  cons- 
truction. Il  a  été  essayé  à  bord  de  quelques  navires  et  paraît  avoir  fourni 
de  bons  résultats.  Néboux,  chirurgien-major  de  la  frégate  la  Gloire,  se 
louait  beaucoup  de  l'usage  de  ce  ventilateur  à  l'aide  duquel  les  soutes  de 
son  bâtiment  ont  été  fréquement  désinfectées  et  qui  était  employé  alter- 
nativement comme  moyen  d'aspiration  et  de  pulsion  par  le  renverse- 
ment des  manches  (1).  On  s'en  servait  encore  assez  récemment  puisque 
dans  l'expédition  du  Mexique  le  navire-écurie  le  Finistère  en  avait  un  à 
sa  disposition  ;  l'air  chassé  par  ce  ventilateur  traversait  des  tubes  fénô- 


(1)  Néboux^  Rapp.  sur  la  campagne   de  la  Gloire  au  Brésil,  1841-1844  (Collect.  de 

Brest). 

(*)  P,  P',  P",  soupapes  s'ou-vrant  de  dehors  en  dedans.  — R,  tuyau  d'aspiration.  —  S,  soufflet  de  cuir. 
—  ABCD,  corps  de  pompe.  —      T,  tige  du  soufflet.  —  L,  bras  de  levier. 
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très  placés  en  abord.  Le  médecin  de  ce  navire  se  louait  beaucoup  des 
services  que  cet  appareil  lui  avait  rendus. 

8°  Insufflâtes  du  Desaix  (fig.  59).  — A  ce  système  appartient  le  venti- 
lateur appliqué  sur  le  Desaix,  vapeur  de  l'État,  sorti  des^  ateliers  de 
M.  Mazelinédu  Havre.  Je  dois  à  l'obligeance  de  M.  Bestion,  médecin  de 
ce  navire,  des  renseignements  Irès-précis  sur  la  disposition  el  le  fonc- 
tionnement de  cet  appareil  (1),  qui  emprunte  son  mouvement  à  l'arbre 
de  couche  de  la  machine. 

Il  est  constitué  par  un  manchon  en  fonte  formé  de  deux  parties  soli- 
dement boulonnées  ensemble  et  logeant  un  vanneur  qui  n'est  autre 


Fig. 


lasufflateur  du  Desaix  (*). 


chose  qu'un  disque  en  lôle  portant  sur  chaque  face  quatre  ailettes  en 
croix;  ce  vanneur  est  supporté  par  un  axe  terminé  par  une  poulie  de 
0°',24  de  circonférence  dont  la  gorge  reçoit  une  corde  qui  lui  trans- 
met les  mouvements  de  l'arbre  de  couche  lequel  porte,  à  cet  effet,  une 
poulie  de  2"", 53  de  circonférence  et  sur  laquelle  s'enroule  la  même 
corde.  Le  rapport  des  deux  poulies  étant  de  1  à  lO,  le  vanneur  fait  deux 
fois  plus  de  tours  que  l'arbre  de  couche.  Supposons  une  moyenne  de 
60  tours,  le  ventilateur  fera  600  tours;  avec  le  nombre  initial  de  90  (ours, 
pendant  les  expériences  le  vanneur  faisait  55  tours. 

(1)  Je  n'ai  pas  besoin  de  faire  ressortir  la  parfaite  insuffisance  de  ce  mode  de  ven- 
tilation eu  égard  surtout  à  la  mission  insalubre  de  ce  navire  et  aux  parages  dangereux 
dans  lesquels  il  la  remplissait. 


(*)  B,  B,  plancher  en  fonte;  A,  embouchure  du  manchoQ;  G,  axe  du  vanneur;  T,  poulie;  K,  ailettes 
du  vanneur  ;  C,C',  tuyaux  de  prise  et  de  distribution  d'air. 
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Le  vanneur  est  séparé  de  0°',04  des  parois  du  manchon  et  celui-ci  est 
percé  de  deux  ouvertures  dont  l'une  reçoit  l'air  intérieur  dont  l'autre 
teçoit  le  tuyautage  de  distribution.  Le  tube  principal  a  O^'jlS  de  diamètre 
et  sur  lui  s'embranchent  13  tuyaux  de  0™,065  qui,  après  s'être  coudés, 
se  distribuent  à  bâbord  et  à  tribord  et  vont  porter  l'air  insufflé  dans  les 
chambres  correspondantes  et  dans  les  bouteilles  de  l'arrière.  Au  point 
d'arrivée  de  l'air  se  trouve  un  papillon  régulateur  du  débit. 

Avec  70  tours  de  l'arbre  de  couche  ou  700  tours  du  vanneur  le  cou- 
rant d'air  était  sensible  à  un  mètre,  avec  50  tours  la  colonne  d'air  cessait, 
à  0™,50,  d'être  sensible  à  la  main. 

Malgré  des  défauts  qu'il  serait  facile  de  corriger,  cet  appareil  qui  est 
un  véritable  tarare  mû  par  la  machine  a  paru  à  M.  Bestion  susceptible 
de  rendre  de  réels  services  pour  l'aération  des  chambres  des  navires  à 
passagers. 

9"  Insufflateur  de  l'Onondaga.  —  Le  monitor  VOnondaga  acheté,  en 
1867,  par  la  France  aux  États-Unis  est  ventilé  par  injection.  M.  Rochefort 
qui  a  fait  sur  ce  navire  la  traversée  d'Amérique  en  France,  décrit  ainsi 
son  appareil  de  ventilation  :  «  Les  ventilateurs  sont  au  nombre  de  quatre, 
deux  par  tourelle;  ils  consistent  en  une  petite  machine  à  vapeur  à  cy- 
lindre oscillant  qui,  au  moyen  d'une  courroie  sans  fin,  fait  tourner  un  ven- 
tilateur à  ailettes.  De  la  caisse  cylindrique  oîi  se  meuvent  les  ailettes 
partent  des  conduits  en  tôle  qui  circulent  sous  les  ponts,  sous  le  par- 
quet de  la  machine  et  viennent  s'ouvrir  par  des  bouches  grillées  mu- 
nies de  registres  à  la  partie  inférieure  des  divers  logements.  La  prise 
d'air  se  fait  directement  par  les  côtés  du  tambour  oii  tournent  les  ai- 
lettes et  l'air  est  chassé  dans  toutes  les  parties  du  bâtiment.  Mais  cette 
prise  d'air  se  fait  malheureusement  dans  un  espace  oti  l'air  est  déjà  altéré 
et  ce  reproche  s'adresse  surtout  aux  ventilateurs  de  l'arrière  qui  ne  sont 
séparés  de  la  machine  que  par  une  cloison  en  tôle  fort  incomplète,  puis- 
que, à  côté  de  chaque  ventilateur,  se  trouve  une  large  ouverture  pour  le 
passage  des  lignes  d'arbre.  Au-dessus  des  portes  qui  font  communiquer 
les  loo-emenls  soit  de  l'avant,  soit  de  l'arrière,  avec  la  chambre  de  chauffe 
et  la  machine,  on  a  pratiqué  des  ouvertures  grillées  de  façon  que  l'air 
^'jcié  qui  monte  à  la  partie  supérieure  des  appartements  et  des  postes 
fût  appelé  dans  la  machine  et  s'échappât  au  dehors  par  un  manchon 
qui  entoure  la  cheminée  et  s'ouvre  à  la  partie  supérieure  de  la  chaufferie. 
Mais  cet  appel  n'a  pas  lieu  et  j'ai  pu  constater  au  moyen  d'une  flamme 
que  le  courant  ne  s'établit  pas  du  carré  vers  la  machine,  mais  tout  au 
contraire  de  la  machine  vers  le  carré  ;  c'est  donc  de  l'air  chaud  qui  arrive 
encore  par  celte  voie.  Les  deux  ventilateurs  bâbord  fournissent  exclusive- 
ment de  l'air  à  la  machine  et  aux  fourneaux  et  ceux  de  bâbord  fournissent 
de  l'air  aux  parties  habitées,  l'un  à  l'avant,  l'autre  à  l'arrière(l).  » 

(1)  G.  Rochefort  [Relat.  méa.de  la  traversée  de  la  batterie  cuirassée,  l'Onondaga,  (fe 
Éla's-lhiisenFrance,  in  Arch.  de  méd.  nav.,  1868,  t.X,p.  IQl).  On  comprend  la  nécessité 
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ARTICLE  III. 

VENTILATION   MIXTE. 

La  ventilation  mixle  fonctionne,  comme  l'indique  son  nom,  par  un 
double  mécanisme  :  elle  extrait  l'air  vicié  et  le  remplace  par  de  l'air 
frais;  imitant  d'une  façon  parfaite  le  mécanisme  respiratoire,  elle  a  sur 
l'aspiration  et  la  pulsion  seules  une  incontestable  supériorité  et  c'est 
dans  cette  direction  surtout  qu'il  faut  chercher  la  solution  du  problème 
de  la  ventilation  nautique.  Nous  n'avons  actuellement  rien  à  ajouter  à 
ce  que  nous  disions  en  1836,  quand  nous  suggérions  l'idée  d'un  système 
mixle  d'aspiration  et  d'insufflation  fonctionnant  par  le  mouvement  de 
la  machine  et  on  nous  pardonnera  de  reproduire  ce  passage  qui  n'a  pas 
vieilli  autant  que  nous  désirerions  qu'il  l'eût  fait. 

(' La  ventilation  par  aspiration  et  pulsion  en  même  temps,  au  lieu 
d'utiliser  la  chaleur  que  développent  les  fourneaux  de  la  machine, 
prendrait  son  moteur  dans  la  vapeur  d'eau  elle-même.  Une  pompe 
d'épuisement  pour  les  eaux  de  la  cale  est  bien  enchaînée  au  mouvement 
de  la  machine,  pourquoi  n'emploierait-on  pas  une  fraction  minime  de 
la  force  qu'elle  déploie,  à  faire  mouvoir  une  pompe  d'aspiration 
aérienne  du  côté  opposé?  Si  le  système  de  ventilation  Laurens  et  Tho- 
mas n'emploie  qu'une  force  de  7  à  8  chevaux  pour  fournir  d'air  pur 
un  hôpital  de  500  lits,  ne  pourrait-on  pas,  dans  un  moteur  dont  la  force 
varie  de  160  à  1,200  chevaux,  consacrer  une  insignifiante  fraction  de 
cette  puissance  mécanique  à  renouveler  incessamment  l'air  intérieur  du 
navire?  Le  système  que  nous  proposons  pourrait  revêtir  deux  formes 
distinctes  :  1°  aspiration  exercée  par  une  des  deux  pompes  et  refoule- 
ment par  la  pompe  du  côté  opposé  ;  2°  refoulement  et  aspiration  exer- 
cés en  même  temps,  soit  par  une  seule  pompe,  soit  par  chacune  des 
deux  pompes  symélTiques  (1).  » 

Les  divers  appareils  de  ventilation  mixte  se  divisent  en  deux  caté- 
gories :  1"  ceux  à  doublejeu  simultané  ;  2°  ceux  à  double  jeu  successif. 
Les  premiers  combinent  en  même  temps  Taspiration  et  l'insufflation, 
les  seconds  peuvent,  par  un  détail  de  disposition  ou  de  fonctionnement, 
le  renversement  des. soupapes,  par  exemple,  produire  à  volonté  un  effet 
d'aspiration  ou  de  pulsion. 

Parmi  les  ventilateurs  mixtes,  je  citerai  et  décrirai  rapidement  les 
suivants  :  1°  ventilateurs  Thiei-s  et  Eloddy  ;  2"  ventilateur  Peyre  ; 
3°  ventilateurs  Schiele  et  Williams;  4°  le  ventilateur  Décante;  5°  le  ven- 
tilateur Beaumanoir. 

d'une  ventilation  énergique  sur  un  bâtiment  covnm&V  O/iondoga  dont  le  pont,  élevé  seu- 
lement de  0°>,30,  n'est  percé  que  de  trois  panneaux,  fermés  à  la  mer,  qui  est  divi      dans 
le  sens  de  la  largeur  en  trois  compartiments  séparés,  et  dont  l'intérieur  n'a  de  c  kmmu- 
nication,  à  la  mer,  avec  le  pont  que  par  Tintermédiaire  des  tourelles. 
(1)  Fonssagrives,  Hyg.  nav.,   1856,  p.  270. 
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§  1.  —  Ventilateur  Thiers  et  Roddy. 

1"  Le  ventilateur  Thiers,  de  la  Nouvelle-Orléans,  et  celui  de  Roddy,  de 
New-York,dont  le  principe  et  les  dispositions  principales  sont  identiques, 
ne  diffèrent  que  par  celle  particularité  que  le  ventilateur  Thiers  a  son 
appareil  perpendiculaire  à  l'axe  longitudinal  du  navire  et  fonctionne  par 
les  mouvements  du  roulis,  et  que  l'autre  placé  suivant  l'axe,  fonctionne 
par  le  tangage.  Le  principe  que  j'appellerai  aiito-pneumaAique ,  est  de 
ventiler  le  bâtiment  par  le  fait  des  mouvements  que  lui  communique 
la  mer. 

Le  ventilateurThiers(i)se  compose  (flg.60)  de  deux  cylindres  ouplu- 
lôt  de  deux  caisses  placées  en  abord,  à  la  partie  supérieure  du  navire  et 


Fig.  60.  —  Système  Thiers  de  ventilation  automatique  des  navires  v*). 

communiquant  entre  elles  par  un  tube  transversal. Chacune  de  ces  caisses» 
à  un  tube  afférent  qui  lui  apporte  l'air  de  la  cale  et  un  tube  efîérent  qui 
évacue  celui-ci  sur  le  pont  ;  mais  les  soupapes  placées  à  l'entrée  de  ces 

(1)  Suivant  M.  Macdonald,  la  première  idée  du  système  Thiers  doit  être  rapportée 
à  Perkins  qui,  au  commencement  de  ce  siècle,  imagina  de  ventiler  les  navires  par  le 
jeu,  alternativement  aspirateur  et  pulseur,  de  deux  caisses  placées  en  abord  et  munies 
de  tubes  afférents  et  efférents.  C'est  en  effet  complètement  le  système  Thiers,  mais 
avec  cette  différence  que  Perkins  plaçait  ses  caisses  à  pompes  obliquement,  de  façon 
à  ce  que  le  roulis  et  le  tangage  les  fissent  également  fonctionner  (Macdonald,  Lecture 
on  the  ventilalion  of  ships  and  specially  of  low  freeboard,  London  1874,  p.  139). 

(*)  AA,  récipients  d'eau.  —  B,  tuyau  faisant  communiquer  les  deux  récipients.  —  CC,  tuyau  commu- 
niquant avec  le  fond  des  récipients  et  logé  dans  les  profondeurs  du  navire.  —  DD,  Sifflets  avertisseurs. 
EE,  récipients  de  plus  petites  dimensions  pouvant  contenir  du  mercure. —  FF,  tuyau  allant  aboutir  à  la 
sentine  aspirant  alternativement  l'air  extérieur,  d'un  côté,  et  chassant  au  deliors,  de  l'autre  côté,  l'eau 
de  la  cale. 
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tubes  fonclionnent  en  sens  inverse  des  deux  côtés.  Chaque  caisse  con- 
tient de  l'eau  en  quantité  assez  considérable  pour  que  l'orifice  du  tube 
inférieur  soit  toujours  émergé.  Quand  le  navire  s'incline  sur  bâbord  dans 
un  moment  de  roulis,  la  caisse  de  ce  côté  prend  une  partie  de  l'eau  de 
l'autre  caisse,  un  vide  se  fait  dans  celle-ci;  l'air  y  afflue  de  la  calé  ou  de 
l'extérieur,  suivant  la  disposition  des  soupapes,  et  le  mouvement  de 
roulis  sur  tribord,  ramenant  l'eau  dans  la  caisse  de  ce  côté,  évacue 
l'air  vicié,  tandis  que  le  vide  relatif  de  l'autre  caisse  y  appelle  l'air 
extérieur. 

2°  Le  ventilateur  Roddy,  de  New-York,  fonctionne  au  contraire  par  le 
tangage,  et  les  cylindres-pompes  sont  placés  l'un  à  avant  l'autre  à  l'ar- 
rière du  navire  ,  «  à  chaque  coup  de  langage  le  mouvement  alternatif 
de  l'eau  contenue  dans  le  tuyau  de  communication  produit  un  coup  de 
piston  qui,  d'un  côté,  aspire  dans  un  des  cylindres  l'air  à  renouveler  dans 
les  divers  espaces  intérieurs  du  navire,  et  de  l'autre,  presse  et  rejette  au 
dehors  l'air  et  les  gaz  contenus  dans  l'autre  cylindre.  On  a  adapté,  de 
plus,  à  chaque  cylindre  un  sifflet  placé  dans  le  tuyau  de  sortie  de  l'air 
chassé  au  dehors.  En  forçant,  par  un  jeu  convenable  de  robinets,  l'air 
chassé  violemment  à  passer  par  ce  sifflet  on  obtient  des  sons  aigus  rem- 
plaçant les  sifflets  usités  d'ordinaire  dans  les  temps  de  brume  (1).  » 

On  comprend  qu'en  adaptant  au  tuyau  principal  des  tuyaux  secon- 
daires s'embranchant  sur  lui  et  plongeant  dans  les  divers  compartiments 
des  navires,  on  puisse  les  associer  au  bénéfice  de  cette  double  ventila- 
tion. 

Le  ventilateur  Thiers  peut,  en  même  temps  qu'il  renouvelle  l'air,  qu'il 
sert  de  sifflet  d'alarme,  extraire  l'eau  de  la  cale  (2).  Pour  cette  dernière 
destination,  les  cylindres  contiennent  du  mercure  au  lieu  d'eau. 

Le  système  Thiers  et  Roddy  a  été  essayé  au  commencement  de  1873 
à  bord  du  Vigilant  et  les  résultats  en  sont  consignés  dans  un  article  du 
Times,  numéro  du  9  novembre,  auquel  j'emprunte  les  détails  qui  sui- 
vent :  «  Les  expériences  ont  été  faites  sous  la  surveillance  de  l'amiral 
Sir  King  Hall,  surintendant  de  l'arsenal  de  Plymoulh.  On  avait  laissé 
quelques  centimètres  d'eau  dans  la  cale  du  Vigilant  et  ce  bâtiment  fut 
mis  en  travers  à  la  lame  en  dehors  de  la  digue.  A  chaque  coup  de  roulis, 
un  jet  d'eau  noire  était  projeté  des  tuyaux  de  décharge  de  la  pompe  de 
cale  elle  bruit  continuel  des  trompes  indiquait  que  le  ventilateurfonction- 
nait.  En  odorant  l'air  qui  s'échappait  on  s'apercevait  qu'il  perdait  pro- 
gressivement de  son  impureté.  L'amiral  fit  rentrer  alors  le  Vigilant  en 
dedans  du  brise-lames  pour  juger  du  degré  minimun  de  roulis  néces- 
saire au  fonctionnement  du  ventilateur.  On  fit  passer  alternativement 
et  brusquement  l'équipage  d'un  côté  à  l'autre  du  pont  de  façon  à  pro- 

{i\  Voir  Arch.  de  méd.  nav.,  t.  XIX,    1873,  p.  473.  _    . 

(2)  Le  nom  de  Ship  Ventilatnr,  fog  alarm  and  Dilge-pump,  exprime  cette  triple 
utilité. 
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duire  un  roulis  léger,  et  l'on  constata  qu'une  inclinaison  de  4  degrés  suf- 
fisait pour  mettre  la  pompe  d'extraction  en  activité.  Celte  expérience 
répétée  en  présence  de  l'amiral  Sir  Henrv  Keppel  et  d'un  grand  nombre 
d'officiers  de  marine  a  édifié  tous  les  assistants  sur  les  avantages  de  ce 
procédé  automatique  {self-acting)  de  renouvellement  de  l'air  et  d'ex- 
traction des  eaux  de  la  cale  (1).  » 

On  ne  saurait,  à  coup  sûr,  contester  à  cet  appareil  le  mérite  d'une 
ingéniosité  excessive,  mais  il  a,  comme  tous  ceux  qui  empruntent  leur 
principe  de  fonctionnement  non  pas  au  moteur  du  navire  mais  aux 
mouvements  que  la  mer  lui  communique,  l'inconvénient  capital  de  ne 
fonctionner  qu'à  la  mer,  c'est-à-dire,  au  moment  où  son  intervention 
est  le  moins  nécessaire.  Quoiqu'il  en  soit,  et  bien  convaincu  que  les 
navires  marchands  attendront  longtemps  encore  les  avantages  d'une  ven- 
tilation plus  méthodique,  je  serais  heureux  que  les  armateurs  les  munis- 
sent au  moins  de  cet  appareil. 

§  2.  —  Ventilateur  Peyre. 

Le  ventilateur  de  M.  Peyre  (fig.  61)  consiste  en  un  cylindre  de  tôle 
galvanisée  fermé  aux  deux  extrémités, à  moitié  plein  d'eau  et  dans  lequel 
se  meut  une  cloche  de  tôle,  le  mouvement  est  communiqué  à  cette 
cloche  par  une  tige  de  fer  glissant  dans  une  boîte  à  étoupes  et  commu- 
niquant avec  une  manivelle  à  un  volant.  Quatre  tuyaux  munis  de  soupa- 
pes inversement  disposées  sont  adaptés  au  cylindre;  deux  de  ces  tuyaux 
s'élèvent  du  fond  sous  la  cloche  et  dépassent  un  peu  le  niveau  de  l'eau; 
les  deux  autres  partent  du  sommet  et  conséquemment  leur  ouverture 
regarde  la  face  externe  et  supérieure  de  la  cloche  ;  ils  se  dirigent  donc 
en  sens  inverse  des  premiers.  D'après  cette  disposition,  la  cloche,  dans 
son  va-et-vient,  fonctionne  sans  frottement  et  à  la  manière  d'une  pompe 
aspirante  et  foulante.  Supposons-la  immergée  complètement;  au  mo- 
ment oîi  elle  commence  à  monter,  elle  refoule  l'air  contenu  dans  le 
cylindre  au-dessus  d'elle;  cet  air  s'échappe  par  celui  des  tubes  dont  la 
soupape  s'ouvre  de  dedans  en  dehors,  l'autre  restant  fermé  par  l'abais- 
sement de  la  sienne.  En  même  temps  l'air  afflue  sous  la  cloche  par  un 
mécanisme  analogue.  Une  fois  la  cloche  parvenue  à  la  fin  de  sa  course, 
elle  se  trouve  pleine  d'air  à  l'intérieur  et  séparée  extérieurement  des  pa- 
rois du  cylindre  par  une  mince  lame  de  ce  fluide;  l'air  extérieur  et  l'air 
intérieur  ne  communiquent  pas  l'un  avec  l'autre,  les  bords  de  la  cloche 

(1)  The  Times,  9  novembre  1872  et  Revue  maritime  et  coloniale,}ax\\ieT  18^3.  Le  venti- 
lateur de  Mosses  et  Mitcliell  adapté  au  grand  transport  anglais  le  Malabar  et  au 
yacht  VOsborne  n'est  autre  chose  que  le  système  Thiers.  Il  consiste  en  deux  collec- 
teurs de  111,83  de  haut  et  0n',5G  de  diamètre,  munis  de  clapets  disposés  pour  l'entrée  et 
la  sortie  de  l'air  et  adaptés  aux  deux  extrémités  tribord  et  bâbord  d'un  tube  de  0™,20. 
C-e  tube  et  une  partie  des  collecteurs  sont  pleins  d'eau.  Celle-ci  se  porte  dans  le  roulis 
alternativement  d'un  côté  à  l'autre,  aspire  l'air  vicié  et  le  refoule  au  dehors  [Rev, 
marit.  et  coloniale,  1876,  t.  XLIX,  p.  674).  : 


VENTILATION. 


43  0 


restant  toujours  un  peu  au-dessus  du  niveau  de  l'eau.  On  imprime  alors 
un  mouvement  de  descente,  durant  lequel  l'air  extérieur  s'écoule  par  le 
tube  qui  tout  à  l'heure  était  fermé;  maintenant  l'aspiration  et  l'arrivée 
de  l'air  extérieur  s'effectuent  entre  le  sommet  du  cylindre  et  l'extérieur 
de  la  cloche;  l'espace  qu'ils  circonscrivent  va  toujours  en  augmentant, 
jusqu'à  ce  que  la  cloche  se  trouve  tout  à  fait  descendue,  c'est-à-dire 
vide  d'air  et  pleine  d'eau.  Si  l'on  fait  communiquer 
l'un  des  tubes  supérieurs  et  l'un  des  inférieurs  avec 
un  espace  clos,  en  ayant  soin  de  disposer  leurs  sou- 
papes en  sens  contraire,  les  deux  autres  tubes 
communiquant  à  la  même  condition  avec  l'air  exté- 
rieur, l'appareil  fonctionnera  comme  une  pompe  à 
double  effet,  appellera  constamment  l'air  du  de- 
dans et  refoulera  à  sa  place  l'air  puisé  au  dehors,  li 
n'y  a  de  frottement  qu'à  la  tige  de  la  cloche  et  à 
l'axe  du  moteur,  et  il  est  facile  d'obtenir  trente  os- 
cillations par  minute.  D'après  cela,  avec  un  ventila- 
teur de  1  mètre  cube  de  capacité  totale,  on  fera 
passer  en  une  heure  par  l'appareil,  à  raison  de  son 
double  effet,  1,800  mètres  cubes  d'air,  savoir  : 
900  mètres  d'air  vicié  qui  se  trouvent  extraits  et 
remplacés  par  une  égale  quantité  d'air  neuf  (1). 

Nous  avons  cru   devoir  décrire  l'appareil  Peyre 
dans  tous  ses  détails,  car  ce  ventilateur  par  pul-      Fig.ei.— Ventiiatetir 
sion  nous  paraît  susceptible  d'être  fructueusement  eyie(j. 

employé    au   renouvellement  de    l'air  intérieur    de   certains  navires. 

§  3.  — -   Ventilateur  Schiele  et  Williams. 


Le  ventilateur  Schiele  et  Williams  (fig.  62)  se  compose  d'un  arbre  sur 
lequel  sont  montés  une  roue  motrice  à  réaction  et  un  appareil  à  ventiler 
destiné  à  être  mis  en  mouvement  par  celle-ci.  La  roue  motrice  offre  la 
disposition  suivante  :  elle  est  entourée  d'un  canal  annulaire  dans  lequel 
se  rend  la  vapeur  empruntée  à  la  chaudière,  et  celle-ci  s'échappant  par 

(1)  Guérard,  Ventilation  des  édif.  publics  et  en  particulier  des  liôpit.-[Arin.  d'Iviq 
i847,t.  XXXVIII,p.  357j, 

(*)  A,  B,   C,    D,   cylindre. 
a,  b,  c,  d,  cloche  iutérieure. 

L,  tige  fixée  à  la  cloche  servant  à  la  faire  monter  et  descendre. 
M,  boite  à  cuir. 

T,T,  tuyaux  mettant  en  communication  le  dessous  de  la  cloche  et  le  dessus  du  cylindre  avec  l'ci^pace 
à  ventiler.  ' 

T',  T',  tuyaux  mettant  en  communication  le  dessous  de  la  cloche  et  le  dessus  du  cylindre  avec  l'air 
extérieur. 

s,  s,  soupapes  permettant  le  passage  de  l'air  de  l'espace  a  ventiler  dans  l'appareil. 

s  ,  s',  soupapes  s'ouvrant  en  sens  contraire]  des  précédentes  et  permettant  l'issue  au  dehoi's  de  lair 
contenu  dans  l'appareil. 

E,  E,  niveau  supérieur  de  l'eau  dans  laquelle  se  meut  la  cloche. 
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des  ouvertures  ménagées  à  la  face  inférieure  de  ce  canal  pénètre  dans 
des  augels  à  cloisons  pleines  par  lesquels  elle  exerce  son  effort  dont  le 
résultat  met  la  roue  motrice  en  activité  ;  cela  fait,  la  vapeur  s'échappe 
par  un  tube  dans  la  cheminée  de  la  machine.  Le  ventilateur  (fig.  62)  qui 


^2::^ 


Fig.  G2.  —  Ventilateur  Schiele  et  Williams  (*). 


Fig.   63.  —  Roue  motrice  du  ventilateur  Scliiele  et  Williams  (**). 

est  mis  en  mouvement  de  cette  façon  a  la  forme  de  deux  cônes  à  base& 
évidées  et  opposées  l'une  à  l'autre  sur  lesquels  sont  adaptées  des  ailettes. 
L'air  arrive  dans  la  caisse  du  ventilateur  par  quatre  canaux  et  s'en  écoule, 
par  refoulement,  par  deux  ouvertures. 


(*)  AA,  arrivée  de  l'air  dans  le  -ventilateur.  —  B,  ventilateur  conique  à  ailettes.  —  C,  roue  motrice 
à  réaction.  —  DD,  arbre  commun  à  la  roue  et  au  ventilateur.  —  EE,  arrivée  de  l'air  aspiré.  —  F, 
sortie  de  l'air  insufflé.  —  G,  tuyau  d'évacuation  de  la  vapeur.  —  H,  chambre  dans  laquelle  se  meut 
la  roue  motrice.  —  II,  coussinets  à  graissage  automatique. 

(**)  Roue  motrice  à  réaction  du  ventilateur  Schiele  et  Williams.  L'air-vapeur  venant  de  la  chaudière 
pénètre  dans  le  canal  circulaire,  et  agit  sur  les  augets  de  la  roue  motrice  avant  de  s'échapper. 
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Un  ingénieur  de  la  marine,  M.  Benazé,  qui  a  vu  fonctionner  cet  appa- 
reil en  Angleterre  sur  un  grand  paquebot,  VUlster,  a  fait  ressortir  ses 
principaux  avantages  :  la  simplicité  de  son  mécanisme  ;  la  possibilité  de 
placer  l'appareil  Scbiele  et  Williams  sur  le  pont,  et  de  le  faire  servir  al- 
ternativement à  deux  fins  suivant  la  direction  réciproque  que  l'on  donne 
aux  tuyaux  d'aspiration  et  de  refoulement;  le  peu  de  place  qu'il  occupe; 
la  modicité  de  son  prix  qui  varie,  suivant  la  grandeur  des  appareils,  de 
1,000  c\  4,500  francs  et  qui  peut  fournir  par  heure  de  S,600'^3  ^  33^600""3 
d'air  (I). 

Des  expériences  ont  été  faites  à  Brest  en  exécution  d'une  dépêche 
ministérielle  du  22  août  1866,  pour  établir  la  valeur  du  ventilateur 
Schiele  et  Williams  et  les  résultats  en  sont  consignés  dans  un  intéressant 
rapport  de  M.  Madaraet,  sous-ingénieur  de  la  marine  à  qui  j'emprunte 
les  détails  suivants  :  «  Les  expériences  faites  au  port  de  Brest  sur  ce  ven- 
tilateur ont  eu  pour  but  :  4°  de  s'assurer  de  son  bon  fonctionnement  ; 
2°  d'estimer  si,  à  effet  égal,  il  consomme  plus  de  charbon  qu'un  venti- 
lateur ordinaire.  Dans  toutes  ces  expériences,  la  vapeur  nécessaire  au 
fonctionnement  de  l'appareil  lui  a  été  fournie  par  deux  chaudières  de 
canonières  de  2*=  classe,  à  une  pression  qui  a  varié  de  un  à  cinq  atmo- 
sphères effectives.  Dans  ces  conditions,  le  nombre  des  tours  de  cet  appa- 
reil s'est  élevé  jusqu'à  2,760  par  minute  et  on  a  pu  maintenir  cette  allure 
pendant  six  heures  consécutives  sans  qu'il  se  soit  produit  le  moindre 
échauffement.  Dans  toutes  les  autres  expériences,  le  fonctionnement  de 
l'appareil  s'est  fait  d'une  manière  aussi  parfaite  et  on  peut,  par  consé- 
quent, en  faire  usage  en  toute  sécurité  sans  avoir  à  craindre  d'avaries 
dans  son  mécanisme.  Le  seul  reproche  qu'on  puisse  lui  adresser  est  de 
faire  entendre  un  bourdonnement  assez  sonore  quand  il  fait  plus  de  1,800 
tours  par  minute,  mais  tous  les  ventilateurs,  sans  exception,  sont  dans 
le  même  cas  ;  au-dessous  de  1,500  tours,  il  ne  produit  pas  de  bruit  appré- 
ciable. Tant  que  le  nombre  des  tours  du  ventilateur  Schiele  ne  dépasse 
pas  1,500  sa  dépense  en  charbon  n'excède  pas  celle  d'un  ventilateur 
ordinaire.  Il  ressort  de  tout  ce  qui  précède  que  le  nouvel  appareil  ima- 
giné par  MM.  Schiele  et  Williams  présente  sur  les  ventilateurs  ordinaires 
des  avantages  considérables  dont  les  principaux  sont  :  sa  grande  facilité 
d'installation;  son  faible  encombrement  (2);  le  peu  de  surveillance  qu'il 
demande.  Il  n'exige  l'établissement  d'aucune  pièce  de  transmission  du 
mouvement  et  peut  être  déplacé  et  installé  n'importe  où  en  quelques 
heures;  il  agit  à  volonté  comme  appareil  aspirant  ou  insufflant;  enfm, 
il  ne  paraît  pas  consommer  plus  de  charbon  que  les  anciens  ventila- 
teurs. Tous  ces  avantages  le  rendent  très-précieux  pour  les  besoins  des 

(1)  Benazé,  Rapports  sur  une  mission  en  Angleterre  {Mémorial  du  génie  maritime, 
18G0,  ô"^  livraison). 

(2)  L'appareil  n"  1  qui  donne  de  bQO'^^  h  SiO"'^  d'air  par  heure  et  dont  le  prix  de 
revient  est  de  1,000  francs,  a  seulement  1™,50  de  haut  et  1",20  de  largeur. 
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navires  où  il  est  appelé  à  rendre  de  très-grands  services  toutes  les  fois 
qu'on  voudra  faire  usage  d'une  ventilation  artificielle.  Il  peut  encore 
être  employé  pour  activer  la  combustion  des  chaudières  ou  même  pour 
leur  fournir  tout  l'air  dont  elles  ont  besoin  dans  le  cas  oh  le  mauvais 
temps  forcerait  à  fermer  les  fourneaux  de  la  chambre  de  chauffe  (1).  » 

§  4.  —  Système  Décante. 

Un  officier  de  marine  qui  s'est  occupé  de  cette  question  de  la  venti- 
lation nautique  avec  une  intelligence  remarquable  et  une  réelle  com- 
pétence, M.  Décante,  a  proposé,  en  1872,  un  système  mixte  de  ventila- 
tion (2)  et  en  a  calculé  les  données  pour  un  grand  transport  de  troupes 
dont  le  plan  a  été  proposé,  en  1870,  au  Conseil  des  travaux  par  un  ingé- 
nieur de  Rochefort  (fig.  64).  Ce  transport  était,  dans  la  pensée  de  l'auteur 
de  ce  projet,  destiné  à  recevoir  1,650  hommes  et  320  chevaux  ;  sa  batterie 
haute  devait  cuber  3,200  mètres;  sa  batterie  basse  3,400;  son  premier 
faux-pont  2,300;  son  second  faux-pont  2,C00;  et  sa  cale  1,900';  tous  ces 
compartiments  étant  supposés  vides.  Le  programme  était  de  fournir 
40™3  d'air  par  homme  et  par  heure  et  250"^  par  cheval,  c'est-à-dire 
153,3G0"3  d'air  par  heure.  M.  Décante  a  modifié  ces  chiffres  en  partant 
de  ce  principe  que  les  divers  compartiments  habités  n'ont  pas  besoin  de 
la  même  somme  d'air  pour  arriver  au  même  degré  de  salubrité.  Il  a  donc 
attribué  aux  hommes  de  la  batterie  haute  15"'  par  heure  ;  à  ceux  de  la 
batterie  basse  30™^  ;  à  ceux  du  faux-pont  100  mètres  et  aux  chevaux 
200  mètres,  ce  qui  lui  a  permis  de  réduire  de  153,300  à  lÛO.OOO"'^^  le 
nombre  de  mètres  cubes  à  fournir  par  heure.  L'apport  de  cet  air  insufflé 
est  cissuré  par  deux  ventilateurs  dont  l'un,  du  système  Perrigaud  de 
Nantes,  est  placé  dans  le  faux-pont^  sur  l'arrière  du  grand  mât  et  mis  en 
communication  avec  celui-ci  qui  est  creux  ;rautre  placé  également  dans 
le  faux-pont,  sur  l'arrière  du  poste  des  chauffeurs,  reçoit  l'air  par  une 
manche  à  vent  de  0'",70de  diamètre,  et  tient  son  mouvement  de  l'arbre 
de  l'hélice  quand  le  navire  est  en  marche  ou  de  deux  petits  chevaux- 
vapeur  de  12  chevaux  quand  le  navire  est  au  mouillage  ou  sans  voiles. 
Les  deux  appareils  à  comprimer  l'air  ne  cubant  pas  plus  de  4  mètres 
au  maximum,  il  n'y  aura  pas,  de  leur  fait,  d'encombrement  sensible. 
L'air  passe  de  ces  compresseurs  dans  des  conduites  en  tôle  bitumée  ayant 

(1)  Madamet,  Note  sur  le  ventilateur  à  vapeur  de  MM.  Schiele  et  Williams  (Mémo- 
rial du  génie  maritime,  6«  livraison,  1807). 

Le  ventilateur  marche  h  l'aide  de  la  vapeur  prise  dans  les  chaudières  ;  mais  sur  les 
bâtiments  de  commerce  à  voile  et  sur  les  mixtes  rien  ne  serait  plus  praticable  que 
d'avoir  un  générateur  de  vapeur  spécialement  destiné  à  cet  appareil. 

(2)  M.  Décante  a  appliqué  à  la  marine  le  principe  découvert  par  M.  Mondésir  et  qui 
peut  se  formuler  ainsi  :  de  l'air  comprimé  et  sortant  d'un  ajutage  conique  met  en 
mouvement  l'air  qu'il  trouve  devant  lui  avec  une  vitesse  proportionnelle  à  la  pression 
de  l'air  comprimé  et  au  diamètre  du  jet  (Voy.  Mém.  et  comptes  rendus  des  travaux  de 
la  Société  des  ingénieurs  civils,  1867,  t.  X,  p.  112,  et  Ch.  Jolly,  Traité  pratique  du 
chauffage  et  de  la  ventilation.  Paris,  1873,  2"  édit.,  p.  374). 
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à  leur  origine  un  diamètre  de  0^^,28  et  s'amoindrissant  successivement 
jusqu'à  O^jie  et  qui  montent  le  long  des  murailles  du  navire  jusqu'au- 
dessous  des  bastingages.  Ces  tubes  pleins  d'air  comprimé  joueront  dans 
180  espaces  rectangulaires  interceptés  entre  les  couples  et  recevant  de 
l'air  par  une  ouverture  extérieure  l'office  d'autant  d'injecteurs  dont  le 
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Fig.  64.  —  Plan  d'un  système  de  ventilation  par  l'air  comprimé  (Décante). 

débit  est  réglé  par  des  disques;  les*  robinets  ouverts,  l'air  comprimé  sort 
et  pousse  devant  lui  Tair  puisé  à  l'extérieur  auquel  il  communique  une 
vitesse  très-suffisante  de  2  mètres  par  seconde.  M.  Décante  a  calculé 
que  99,533'"3  d'air  par  heure  peuvent  être  ainsi  injectés  du  dehors,  ce 
qui  donne  assez  exactement  le  chiffre  de  lOOjOOO"'^^  reconnus  nécessai- 
res pour  la  respiration  salubre  des  hommes  et  des  animaux  logés  dans 
wn  bâtiment  de  cette  nature. 

L'auteur  de  ce  projet  de  ventilation  mixte  admet  que  l'injection  d'air 
pur  doit,  pour  le  faux-pont  et  pour  la  cale,  être  complété  par  l'aspira- 
tion de  l'air  vicié.  Cet  air  est  évacué  par  le  mât  de  misaine  et  le  mât 


(*)  C,  conduites  d'air  vicié  senant  l'évacuation  par  la  cheminée  et  par  les  mâts  de  misaine  et 
d'artimon.  —  oooo,  ouvertures  faisant  communiquer  les  collecteurs  o^ec  l'air  vicié  de  la  cale.  .^ 
1,  cxhautcur  -gaz.  —  Y,  ventilateur  double  du  système  Perrigault.  —  G,  conduites  doubles  amenant 
l'air  d'arrivée  dans  la  batterie  haute.  —  B,  conduites  doubles  amenant  l'air  d'arrivée  dans  la  batterie 
basse.  —  111,  Injccteurs  placés  sur  le  tuyau  d'air  comprimé. 

la  figure  A,  indique  l'ensemble  du  système  de  ventilation. 

La  figure  B,  est  une  section  faite  par  le  travers  du  ventilateur  et  indiquant  la  marche  de  l'air  com- 
primé dans  les  conduites  horizontales. 

La  figure  C,  indique  la  marche  AAA,  que  suit  l'air  d'insufflation  pour  pénétrer  dans  le  faux-pont. 
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(l'artimon  qui  sont  creux,  et  par  h\  cheminée.  Avec  une  vitesse  de  2  mè- 
tres par  seconde  (celle  du  courant  ascensionnel  de  nos  cheminées)  ces 
trois  conduits  peuvent  évacuer  8,000"^  par  heure.  Ici  encore,  ce  sont  des 
jets  d'air  comprimé  qui  interviennent  pour  mettre  en  mouvement 
l'air  à  évacuer  ;  des  jets  de  O^'jOâlS  pour  le  mât  de  misaine  et  de  0™,01 46 
pour  le  mât  d'artimon  suffisent  pour  cette  évacuation.  Quant  au  tirage 
de  la  cheminée  on  peut  l'activer  en  utilisant  les  jets  de  vapeur  qui  se 
dégagent  des  cylindres  des  appareils  à  comprimer  l'air.  Un  système  de 
luyautage  disposé  en  vue  de  la  séparation  de  la  cale  en  compartiments 
distincts  recueille  l'air  dans  les  parties  basses  du  navire  et  va  le  déverser, 
comme  je  viens  de  le  dire,  dans  la  cheminée  et  dans  les  mâts  creux  qui 
jouent  le  rôle  de  collecteurs.  Le  mât  de  misaine  peut  évacuer  3,00()™3 
par  heure;  le  mât  d'artimon,l,60O,  et  la  cheminée  3, 400,ce  qui  fait  8,000™ 
par  heure.  Quant  à  l'évacuation  de  l'air  des  batteries,  elle  se  fait  par  les 
sabords  et  les  écoutilles. 

Tel  est  ce  système  ingénieux  qui,  les  frais  d'achat  des  appareils  et  de 
leur  pose  mis  de  côté,  ne  dépenserait  guère  que  50  kilogrammes  de 
charbon  par  heure  employés  à  la  compression  de  l'air.  «  En  terminant, 
dit  l'auteur,  il  y  a  lieu  de  faire  ressortir  que  ce  système  peut  s'appliquer 
facilement  sur  tous  les  navires  de  guerre  et  qu'il  a  l'avantage  de  ne  rien 
changer  aux  installations  intérieures.  Pour  les  navires  en  bois,  les  mail- 
les fourniraient  des  conduits  de  ventilation  aussi  convenables  que  ceux 
qui  sont  donnés  par  les  couples  le  bordé  et  le  vaigrage  ;  enfin  il  y  a  une 
dernière  considération,  c'est  celle  de  l'économie  :  ce  dernier  procédé 
pourrait  cotiter  sensiblement  moins  cher  que  celui  de  la  ventilation  par, 
appel  appliquée  directement  (Ij.  » 

Je  ne  puis  que  m'associer  au  vœu  exprimé  par  l'inventeur  de  ce  sys- 
tème, de  le  voir  mettre  sérieusement  à  l'essai. 

§  5.  —  Système  Beaumanoir. 

M.  Beaumanoir  a  proposé  d'appliquer  aux  navires  du  type  du  transport 
le  Bhin  un  système  de  ventilation  consistant  essentiellement  dans  les  dis- 
positions suivantes  :  Deux  manches  à  vent  en  tôle  sont  disposées  l'une 
à  l'avant  l'autre  à  l'arrière  ;  elles  s'ouvrent  au-dessous  du  pont  supérieur 
de  la  batterie  basse,  se  bifurquant  en  deux  branches  transversales  qui  se 
dirigent  l'une  à  droite,  l'autre  à  gauche,  pour  gagner  la  paroi  du  navire. 
Arrivées  là,  elles  s'inQéchissent  et  débouchent  chacune  dans  un  tuyau 
longitudinal  situé  au-dessous  des  courbes  en  fer.  Ce  tuyau  disposé  en 
forme  de  fer  à  cheval  se  moule  sur  les  formes  de  l'avant  et  de  l'arrière 
du  navire,  se  terminant  chacun  par  une  crépine.  De  ce  tuyau  partent, 
de  deux  en  deux  mètres,  des  tuyaux  plus  petits  qui  s'ouvriraient  au  ras 

(1)  Décante,  Plan  de  ventilation  à  Cusage  des  transports  de  troupes  {Renie  marit. 
et  coloniale,  \m\\&i  1872). 
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du  pont  inférieur  de  la  batlerie  et  dans  la  cale.Deuxventilaleurs  médians 
se  bifurqueraient  de  la  même  façon  l'un  au  niveau  de  la  batterie  basse, 
l'autre  au  niveau  de  la  cale  et  recevraient  également  des  tubes  secondai- 
res destinés  à  la  ventilation  totale  ou  partielle  de  ces  compartiments.  Les 
tuyaux  longitudinaux  sont  percés  de  trous  de  0",15  munis  de  crépines  à 
trous  d'autant  plus  petits  que  les  ouvertures  sont  plus  rapprochées  du 
point  de  bifurcation  du  tuyau.  La  première  de  ces  manches  médianes  se 
bifurque  au-dessus  du  pont  supérieur  de  la  batterie  basse,  la  seconde,  un 
peu  en  arrière  de  la  précédente,  traverse  la  batterie  haute  et  la  batterie 
basse, et  est  destinée  exclusivement  à  la  ventilation  des  soutes  à  charbon. 

M.  Beaumanoir  affecte  les  deux  manches  de  l'avant  et  de  l'arrière  à 
l'injection  et  celle  du  milieu  du  navire  à  l'aspiration.  Les  premières  qui 
ont  O'^jSO  de  diamètre  sont  munies  d'hélices  ayant  un  l'",40  de  pas,  à 
noyau  ovoïde  de  0™,'^0  de  diamètre.  Quant  aux  manches  du  milieu, 
elles  fonctionnent  par  appel  et  en  vertu  de  la  différence  de  température 
qui  existe  entre  le  faux-pont  et  la  cale  du  navire  et  l'air  extérieur.  La 
ventilation  est  limitée  h  volonté  à  telle  ou  telle  partie  du  navire  au 
moyen  d'une  crépine  mobile,  adaptée  à  une  crépine  ûxe  et  pouvant  à 
volonté  fermer,  par  défaut  de  concordance,  les  trous  de  celle-ci. 

Les  héUces  peuvent  être  tournées  à  bras.  M.  Beaumanoir  y  voit  pour 
les  transportés  de  la  Nouvelle-Calédonie  l'avantage  d'enlever  ces  malheu- 
reux à  l'inaction.  Dans  d'autres  conditions,  un  générateur  Belleville 
appliqué  au  petit  cheval  donnerait  la  Force  motrice  nécessaire  pour  ob- 
tenir 600  tours  à  la  minute  (au  lieu  de  450  tours  qui  s'obtiennent  à  la 
main)  et  pour  déplacer,  avec  quatre  appareils,  près  de  50,000  mètres 
cubes  d'air  par  heure  (1). 

On  peut  avec  cet  appareil  :  1°  avoir  une  ventilation  par  aspiration; 
2°  une  ventilation  par  injection;  3°  une  ventilation  mixte  par  aspiration 
et  injection  simultanées;  4°  une  ventilation  mixte  par  aspiration  et  par 
injection  successives. 

Je  ferai  remarquer  enfin  que  les  manches  à  vent  peuvent  toutes  de- 
venir alternativement  des  appareils  d'appel  et  d'injection  suivant  la  di- 
rection que  leur  donne  leur  pavillon  et  le  sens  de  rotation  des  hélices 
quand  elles  en  sont  munies;  mais  on  a  imaginé  aussi  des  manches  à 
double  ventilation  combinée.  C'est  ainsi  que  sur  le  bâtiment  anglais  le 
Racoon  la  grande  chambre  était  ventilée  par  une  manche  à  deux  tuyaux 
concentriques  et  à  capuchon  inversement  disposés  ;  de  cette  façon  il  y 
avait  en  même  temps  extraction  d'air  vicié  et  injection  d'air  frais  (2). 

Je  viens  d'examiner  les  trois  systèmes  de  ventilation  qui  sont  en  pré- 
sence. La  ventilation  par  appel,  aspiration,  ou  é^vàiemçnl  {exhaustion 

(1)  Beaumanoir,  Essai  sur  la  ventilation  des  transports.  Thèse  de  Montp.  18Î5,  ii°  7. 

(2)  Voy.  Macdonald.  iVo^e  sur  la  ventilation  des  7iavires  au  point  de  vue  de  l'hygiène  ?m- 
tale,  trad.  {Arc/i.  de  méd.  nav.,  1871    t.  XV,  p.  210). 
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comme  disent  les  Anglais)  aurait  certainement,  si  l'on  était  obligé  de 
restreindre  son  choix  entre  ces  deux  systèmes,  la  supériorité  sur  la  ven- 
tilation par  pulsion  ou  par  refoulement.  L'amiral  Robinson^  le  doc- 
teur Macdonald,  veulent  qu'on  s'en  tienne  à  l'aspiration  et  autant  que 
possible  à  ['aspiration  naturelle,  c'est-à-dire  à  l'appel  de  l'air  intérieur 
par  les  seules  forces  de  la  nature  (1).  A  mon  avis,  cette  ventilation  serait 
incomplète,  et  je  préfère  la  ventilation  mixte  ou  pulso-aspiratrice  par- 
tout oti  elle  est  praticable.  Certains  types  paradoxaux  tels  que  VOnon- 
daga,  les  monitors  le  Hotspur,  etc.,  ne  peuvent  être  ventilés  que  par 
pulsion  ;  pour  tous  les  autres  le  système  mixte  est  le  meilleur. 

Voilà  sans  doute  de  bien  longs  développements  donnés  à  celte  ques- 
tion de  la  ventilation  des  navires,  mais  je  me  serais  reproché,  tant  elle  me 
paraît  vitale  en  hygiène  navale,  de  ne  pas  l'avoir  examinée  sous  toutes 
ses  faces.  Le  défaut  d'espace  esl,  à  bord  du  navire,  l'obstacle  auquel 
viennent  se  heurter,  sans  pouvoir  l'écarter,  les  exigences  les  plus  impé- 
rieuses de  l'hygiène.  Il  faudrait  s'y  résigner  si  la  ventilation  n'était  pas 
là  pourvoyant  à  tout  et  attendant  qu'on  se  décide  enfin  à  en  tirer  parti- 
Si  je  comptais,  à  la  fin  de  ce  livre,  les  passages  dans  lesquels  j'ai  de- 
mandé qu'il  soit  enfin  donné  satisfaction  à  cet  intérêt,  qui  est  à  propre- 
ment parler  le  pivot  de  l'hygiène  navale,  j'éprouverais  une  sorte  de 
confusion  de  m'être  répété  aussi  souvent.  Mais  il  ne  faut  pas  se  lasser. 
La  ventilation  est  le  delenda  Carthago  de  l'hygiène  nautique,  et  il  y  a  lieu 
d'y  revenir  jusqu'à  ce  que  Carlhage,  c'est-à-dire. la  routine,  soit  à  bas.. 
Nous  n'en  sommes  pas  près,  je  le  crains  bien. 


SECTION  DEUXIEME 

ASSAINISSEMENT    ACCIDENTEL. 


Si  la  salubrité  du  navire  doit  être  assurée  par  l'usage  journalier  et 
persévérant  des  procédés  dont  je  viens  de  faire  l'énumération  alors  que 
l'état  sanitaire  est  satisfaisant,  quelle  plus  grande  vigilance  dans  leur 
emploi  n'exigent  pas  encore  les  calamiteuses  rigueurs  des  temps  d'épi- 
démie. A  côté  de  l'assainissement  permanent  des  temps  ordinaires  il  y 
a  donc  un  assainissement  exceptionnel  justifié  par  des  circonstances 
fortuites  ;  le  premier  a  un  but  de  prophylaxie,  le  second  a  un  but  cura- 
tif;l'un  doit,  en  maintenant  seslégilimesexigences,  les  faire  fléchir,  dans 
les  limites  de  la  sécurité,  devant  les  nécessités  de  la  manœuvre  et  du 
service;  l'autre  s'impose  d'urgence,  et  par  la  nécessité,  et  tout  doit  flé- 
chir devant  lui. 

(1)  Voy.  Vincent,  La  ventil'ition  du  Victor-Emmanuel,  navire-hôpital  anglais  [Reu. 
marit.  et  coloniale,  t.  XLY,  1875,  p.  155). 
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Ici,  nous  supposons  deux  circonstances  différentes  :  le  navire  est  sur 
une  rade  et  peut  être  momentanément  évacué;  il  est  à  la  mer  et  l'équi- 
page restant  forcément  au  milieu  du  foyer  d'infection  les  mesures  prises 
h  l'égard  du  navire  ne  sauraient  être  complètes  et  ont  besoin  qu'on  les 
seconde  pour  toutes  les  mesures  qu'inspire  une  saine  prophylaxie  per- 
sonnelle. 


CHAPITRE    PREMIER 

Assainissement  d'un  navire  sur  rade. 

Qu;ind  un  navire  est  en  proie  à  une  épidémie  grave  et  qu'il  atteint  un 
mouillage,  ce  à  quoi  il  doit  tendre  dans  tous  les  cas,  ce  mouillage  peut 
lui  offrir  les  ressources  d'un  pays  civilisé,  mais  aussi  les  entraves  qua- 
rantenaires  des  ports  de  cette  nature,  ou  bien  il  appartient  à  une  terre 
qui  ne  lui  offre  ni  ces  ressources  ni  ces  entraves  et  où  il  doit  pourvoir, 
isolé  mais  en  toute  liberté,  à  ses  besoins  les  plus  pressants.  Dans  ce  der- 
nier cas,  qui  n'est  pas  toujours  le  moins  favorable,  et  dans  le  premier 
toutes  les  fois  que  ce  sera  possible,  l'évacuation  du  navire  et  la  dissémi- 
nation de  son  équipage  est  le  premier  acte  de  l'opération  d'assainisse- 
ment du  navire.  On  doit  choisir  sur  le  littoral  un  point  bien  exposé, 
suffisamment  haut,  offrant  d'excellentes  conditions  d'aération,  de  na- 
ture et  d'inclinaison  du  sol,  pouvant  en  un  mot  fournir  une  bonne  as- 
siette à  un  campement,  et  ne  laissant  abord  que  le  nombre  d'hommes 
strictement  nécessaire  pour  la  sécurité  du  navire,  faire  là,  sous  tentes,  un 
établissement  dont  la  durée  sera  déterminée  par  la  durée  de  l'épidémie 
et  par  celle  des  opérations  d'assainissement  auxquelles  le  navire  sera 
soumis.  La  précaution  de  s'installer  au  vent  du  navire  si  les  brises  souf- 
flent d'une  direction  régulière  est  une  condition  de  sécurité  de  plus. 
Les  tentes  et  les  voiles  du  navire  sont  utilisées  pour  ces  campements  et 
l'on  évite,  autant  que  faire  se  peut,  un  entassement  qui  aurait  moins  de 
dangers  sans  doute  que  l'encombrement  du  navire  lui-même,  mais  qui, 
pour  un  équipage  recelant  des  germes  d'épidémie,  ne  saurait  être 
considéré  comme  inoffensif.  La  précaution  d'isoler  les  lentes  les  unes 
des  autres  par  des  intervalles  assez  considérables  atténuerait  ces  in- 
convénients. La  police  de  ce  camp  sanitaire  doit,  du  reste,  comme  son 
installation,  s'inspirer  des  règles  formulées  à  ce  sujet  dans  les  ouvrages 
d'hygiène  militaire,  en  particulier  dans  ceux  de  Hammond,  de  Parkes, 
de  Marvaud,  de  Moraciie,  etc.,  et  auxquels  nous  ne  saurions  mieux  faire 
que  de  renvoyer  nos  lecteurs.  Gela  fait,  on  décharge  autant  que 
possible  le  navire  (1),  on  le  déleste,  on  l'affourche  de  façon  à  ce  que  pré- 

(l)  M.  Le  Roy  deMéricourta  conseillé  de  se  servir  des  appareils  Galibert  ouRouquay- 
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sentant  le  flanc  à  la  brise,  il  puisse  être  balayé  et  purifié  par  elle  ;  on 
maintient  largement  ouverts  les  panneaux,  les  hublots,  les  sabords,  et 
on  établit,  si  cela  est  possible,  un  courant  d'air  de  l'avant  à  l'arrière  en 
supprimant  les  obstacles  movibles  qui  peuvent  l'empêcher  de  s'éta- 
blir ;  s'il  s'agit  d'un  navire  à  vapeur  le  chautFage  de  la  machine  quelques 
heures  par  jour  augmente  l'aération  et  produit  en  même  temps  un  utile 
assèchement.  Si  le  navire  est  dans  un  port  fermé  et  à  eaux  tranquilles, 
et  que  sa  sécurité  le  permette,  on  rend  cette  aération  plus  efficace  en  en- 
levant un  bordage  extérieur,  ou  préceinte  de  chaque  côté  à  la  partie  su- 
périeure de  la  coque,  et  un  bordage  intérieur  ou  vaigrage  à  la  partie  la 
plus  déclive  ;  le  fonctionnement  des  manches,  celui  des  pompes  rotati- 
ves à  épuisement  d'air,  si  le  navire  est  muni  de  ces  appareils,  contri- 
buent efficacement  au  renouvellement  de  l'air. 

On  a  proposé  dans  ces  cas,  pour  assainir  le  bâtiment,  de  laver  soi- 
gneusement à  l'eau  douce  sa  cale,  ses  ponts  et  toutes  les  parties  de  ses 
murailles  qui  sont  accessibles  ;  d'y  joindre  un  grattage  exact  à  la  ra- 
clette ;  de  recourir  aux  désinfectants  de  la  cale  indiqués  plus  haut;  de 
faire  intervenir  des  fumigations  les  panneaux  étant  fermés,,  enfin  de 
terminer  ces  opérations  par  l'emploi  des  moyens  d'assèchement  :  aéra- 
tion, ventilation,  foyers  mobiles,  etc. 

Des  procédés  rigoureux  et  d'une  efficacité  contestable  tels  que  la  sub- 
mersion  et  le  sabordement  ont  été  employés  dans  des  cas  extrêmes;  je 
ne  parle  pas  de  Vincendie  qui  appliqué  quelquefois  au  milieu  des  émo- 
tions panophobiques  d'une  épidémie,  comme  il  est  advenu  jadis  du 
/>onas/iera  dans  le  port  du  Passage,  constitue  un  procédé  d'un  radica- 
lisme sauvage  et  qui  fort  heureusement  trouvera  peu  d'imitateurs.  J'en 
dirai  volontiers  autant  de  la  submersion  ;  couler  un  navire  pour  l'assai- 
nir et  le  débarrasser  de  ses  miasmes,  ressemble  un  peu  au  procédé  at- 
tribué par  Aristote  au  renard  cherchant  à  s'affranchir  d'aggressions 
parasitiques,  mais  avec  cette  différence  que  le  renard  sait  ce  qu'il  fait, 
et  qu'en  submergeant  un  navire,  nous  le  mettons  sous  l'eau,  mais  nous 
ne  savons  pas  le  premier  mot  du  sort  que  nous  faisons  aux  miasmes 
qu'il  contient.  L'eau  les  dissout-elle,  les  dilue-t-elle  au  point  de  les 
rendre  inoffensifs,  les  noie-t- elle,  si  tant  est  que  des  germes  vivants  les 
constituent?  Ne  leur  laisse-t-elle  pas  au  contraire  leur  activité,  et  le 
résultat  n'est- il  pas  aggravé  par  les  conditions  nouvelles  de  méphilisme  et 
d'insalubrité  qui  sont  créés  à  un  navire  par  sa  submersion  ?  Le  sabor- 
dement lui-même,  plus  incertain  dans  ses  effets  purificateurs,  mais  qui 
crée  aussi  au  sein  du  navire  une  humidité  malsaine  et  dont  il  ne  se  débar- 
rassera plus  ne  me  paraît  pas  une  pratique  à  introduire  dans  les  procédés 

roi  pour  le  nettoyage  des  cales  des  navires  {Arch.  de  méd.  nav.,  t.  III,  18G5).  Cette 
précaution  donnerait  en  effet  des  garanties  de  sécurité  et  ne  dispenserait  pas  des  autres 
usités  en  pareil  cas,  notamment  de  l'emploi  du  quinquina  et  du  sulfate  de  quinine  à 
titre  prophylactique. 


ASSAINISSEMENT  ACCIDENTEL.  46S 

d'assainissement  des  navires  contaminés.  Mélier  envoyé,  comme  cha- 
cun sait,  à  Sainl-Nazaire  pour  prendre  les  mesures  que  commandait 
l'arrivée  dans  ce  port,  en  1861,  de  V Anne  Marie,  de  Nantes,  venant  de  la 
Havane  avec  un  chargement  de  sucre  et  en  proie  à  la  fièvre  jaune,  crut 
devoir  proposer  à  l'administration  et  lui  faire  accepter  la  mesure  du  sa- 
hordementde  ce  navire.  Yoici  comment  on  procéda  à  cette  opération:  on 
versa  préalablement  dans  lacale  un  kilolitre  d'eau  additionnée  de  50  kilo- 
grammes de  sulfate  de  protoxyde  de  fer,  alors  que  le  bâtiment  était  en- 
core exposé  aux  mouvements  de  la  mer.  Au  bout  de  24  heures,  et  VAnne- 
iMatie élâïii  amenée  dans  un  port  oij  cette  opération  devait  être  inoffen- 
sive, ce  navire  fut  échoué  et  à  marée  basse  on  le  saborda;  la  mer  péné- 
tra dans  la  cale  et  en  sortit  à  chaque  marée  pendant  huit  jours.  Quand 
ce  bâtiment  fut  remis  à  flot,  on  procéda  à  son  nettoyage  qui  ne  prit  pas 
moins  de  quinze  jours  ;  cette  opération  difftcile  fut  conduite  avec  les 
plus  grandes  précautions  ;  le  ramonage  des  mailles  obstruées  par  la  vase 
et  par  les  matières  que  l'eau  y  avait  entraînées  ;  l'enlèvement  de  la  vase 
et  des  sédiments  au  préalable  arrosés  d'une  solution  de  chlorure  de  chaux 
qu'une  pompe  à  incendie  répandait  dans  tous  les  recoins  de  la  cale  (1)  ; 
l'assèchement  par  des  poêles  placés  à  fond  de  cale  et  dont  les  tuyaux 
sortaient  parles  panneaux,  complétèrent  ce  laborieux  assainissement  (2). 
L'épidémie  s'arrêta;  le  sabordement  y  fut-il  pour  quelque  chose  ?  Nul 
ne  saurait  le  dire,  et  il  faudrait  voir  cette  pratique  aux  prises  avec  une 
épidémie  de  fièvre  jaune  dans  son  pays  et  non  pas  égarée  surles  côtes 
de  France,  sous  un  climat  qui  ne  lui  va  guère  et  ne  lui  permet  pas  de 
jeter  des  racines  bien  tenaces.  Je  préférerais  à  cette  pratique  du  sabor- 
dement l'injection  de  vapeur  surchauffée,  dardée  à  la  lance  sur  les  mu- 
railles et  le  fond  de  la  cale,  qui  agirait  en  même  temps  par  la  chaleur, 
mais  je  ne  me  dissimule  en  rien  les  inconvénients  de  créer  ainsi  dans  un 
navire  un  foyer  d'humidité  qu'il  ne  sera  plus  possible  de  supprimer 
ensuite. 

Le  flambage  au  gaz,  préconisé  par  M.  de  Lapparent,  et  dont  M.  Le  Roy 
de  Méricourt  a  fait  justement  ressortir  les  avantages,  dans  une  commu- 
nication académique  sur  les  procédés  d'assainissement  des  cales  des  na- 
vires, est  certainement,  de  tous  les  moyens,  le  plus  sûr  et  le  plus  salubre, 
et  il  ne  faudra  pas  manquer  d'y  recourir  toutes  les  fois  qu'il  sera  appli- 
cable. J'ai  dit  plus  haut  (Voy.  page  15),  que  ce  procédé  économique 
d'assainissement  l'emporte  sur  tous  les  autres,  et  je  le  considère  avec 
M.  Le  Roy  de  Méricourt  (3)  comme  devant  être  appliqué  toutes  les  fois 
que  les  circonstances  de  la  navigation  le  permettront. - 

(1)  On  se  servait  d'une  solution  de  chlorure  de  cliaux  au  17"=. 

(V)  Mélier,  Relut,  de  la  fièvre  jaune,  survenue  à  Suhd-Nazaire  en  18G1  [Mém.  de 
l'Acad.  de  médecine,  186:!,  t.  XXVI,  p.  1). 

(•j)  Voir,  Le  Roy  de  Méricourt,  Noie  sur  les  perfectionnements  susceptibles  d'être 
apportés  aux  proréle's  actuels  de  déchargement  sanitaire  et  d'assainissement  de  la  cale 
des  navires C07ilaminés  [Ballet,  de  l'Acad.  de  méd.,  10  janvier  1865^  t.  xxx,  p.  249). 
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CHAPITRE  II 
Assainissement  d'un  navire  à,  la  mer. 

Dans  le  second  cas  que  nous  avons  supposé,  c'est-à-dire  dans  celui 
d'une  épidémie  survenant  à  la  mer,  dans  le  cours  d'une  traversée  et  en 
dehors  des  ressources  de  toute  relâche,  et  le  bâtiment  étant  obligé  de 
se  suffire  à  lui-même,  la  conduite  à  suivre  est,  bien  entendu,  différente. 
Ici  remuer  la  cale,  qui  est  le  foyer  habituel  des  épidémies,  serait,  dans 
l'impossibilité  de  l'éloignement  des  équipages,  accroître  le  mal  plutôt 
que  le  neutraliser.  Il  faut,  au  contraire,  jusqu'à  des  circonstances  meil- 
leures, isoler  en  quelque  sorte  le  foyer  d'infection,  maintenir  fermés  les 
panneaux  de  la  cale,  ne  pomper  l'eau  qu'autant  que  l'exige  la  sécurité 
du  navire,  et  se  contenter  de  projeter  dans  la  sentine  quelques-uns  des 
désinfectants  que  j'ai  indiqués  plus  haut.  Un  désarrimage  partiel,  diffi- 
cilement praticable  d'ailleurs,  serait  sans  doute  inutile,  ne  permettrait 
qu'un  nettoyage  incomplet  et  aggraverait  le  danger.  Il  faut  en  agir  avec 
les  miasmes  de  la  cale,  provisoirement  et  jusqu'à  des  conditions  meil- 
leures, comme  on  en  agit  avec  le  feu  qui  couve  dans  les  flancs  d'un  na- 
vire, et  quand  on  ne  peut  s'en  rendre  maître  :  lui  fermer  toute  issue  et 
attendre.  11  faut  bien  entendu,  en  même  temps  qu'on  évite  de  remuer 
la  cale,  et  de  faire  communiquer  son  atmosphère  avec  celle  du  navire, 
ouvrir  au  contraire  à  l'air  l'accès  le  plus  large  dans  les  étages  habités 
du  navire;  maintenir  ouverts,  dût-on    les  faire  surveiller   par  un  fac- 
tionnaire, les  hublots  et  les  sabords  aussi  longtemps  que  l'état  de  la 
mer  n'en  commandera  pas  l'occlusion  ;  faire  tomber  les  cloisons  vo- 
lantes qui  s'opposent  à  l'aération  de  bout  en  bout;  prendre,  ne  fût-ce 
qu'une  heure  ou  deux  par  jour,  une  direction  en  travers  au  vent,  alter- 
nativement d'un  bord  et  de  l'autre,  de  façon  à  ventiler  énergiquement 
le  navire;  transformer,  si  le  temps  et  les  circonstances  de  la  navigation 
le  permettent,  une  partie  du  pont  en  un  hôpital  sous  tentes,  et  laisser 
dans  les  pays  chauds  toute  liberté  aux  valides  de  coucher  sur  le  pont; 
assécher  soigneusement  les  batteries  et  le   faux  pont,  les  blanchir  au 
lait  de  chaux  additionné  d'hypochlorites  alcalins;  réduire  les  fatigues 
de  l'équipage  au  strict  nécessaire  tout  en  le  maintenant  assez  actif  pour 
que  les  préoccupations  de  la  situation  présente  ne  l'assaillent   pas;  le 
nourrir  largement  et  ne  pas  reculer  devant  des  distributions  supplé- 
mentaires, propres  à  soutenir  ses  forces  et  à  diminuer  sa  réceptivité  aux 
miasmes  épidémiques;  telle  est,  en  joignant  à  ces  précautions  celles  d'un 
isolement  relatif  des  malades  s'il  s'agit   d'une  affection  contagieuse,  la 
conduite  à  tenir.  On  compose  ainsi  avec  le  mal,  on  gagne  du  temps,  et 
quand  on  est  arrivé  sur  un  point  de  relâche,  on  rentre  dans  le  cas  pré- 
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cèdent  et  on  se  procure,  par  un  assainissement  plus  complet,  des  immu- 
nités déOnitives  contre  l'épidémie. 

Une  question  intéressante  et  qui  n'a  pas,  que  je  sache,  été  examinée 
jusqu'ici,  c'est  celle  de  la  longévité  des  contages  à  bord  et  de  leur  apti- 
tude à  reprendre  leur  activité,  après  une  période  plus  oiTmoins  longue 
d'inertie.  J'estime  qu'il  est  prudent  de  ne  pas  renvoyer,  avant  quelques 
années,  dans  un  pays  à  fièvre  jaune,  un  navire  qui  a  subi  les  atteintes  de 
celte  maladie;  il  est  à  craindre  en  effet  que  la  reviviscence  de  ces  germes 
morbides  ne  se  produise  quand  ils  trouveront  l'ensemble  des  conditions 
extérieures  qui  sont  nécessaires  à  leur  activité.  Le  séjour  dans  les  pays 
froids  pendant  l'hiver  est  pour  ces  navires  un  moyen  d'assainissement 
d'une  grande  puissance  et  qu'il  faudrait  utiliser.  Il  est  bien  probable  en 
effet  que  la  vitalité  de  peu  de  miasmes  résisterait  à  l'action  de  quelques 
semaines  d'une  température  au-dessous  de  0°.  Les  États-Unis,  qui  ont 
sur  leur  littoral  des  climats  si  divers,  seraient  surtout  bien  placés  pour 
tirer  parti  de  cette  ressource.  Je  crois  qu'il  serait  utile  chez  nous  que 
l'on  fît  hiverner  dans  un  port  du  nord,  particulièrement  à  Cherbourg, 
dont  le  climat  est  plus  rigoureux,  les  bâtiments  qui  ont  subi  avec  une 
certaine  intensité  les  rigueurs  d'une  épidémie,  en  prenant  toutes  les 
précautions  nécessaires  pour  que  l'air  froid  ait  un  libre  accès  dans  leur 
intérieur. 

Quant  aux  précautions  d'hygiène  personnelle  auxquelles  doit  être  sou- 
mis l'équipage  d'un  navire  qui  est  obligé,  étant  à  la  mer,  de  se  défendre 
contre  les  étreintes  d'une  épidémie,  elles  se  confondent  avec  le  cas  pré- 
cédent, et  l'observance  de  toutes  les  règles  de  l'hygiène,  dans  ce  qu'elles 
ont  de  possible  en  pareille  conjoncture,  est  d'autant  plus  nécessaire 
que  l'on  est  privé  de  la  ressource  la  plus  efficace  dans  uue  épidémie  sur 
rade,  c'est-à-dire  de  la  dissémination  des  équipages. 


LIVRE  CINQUIEME 

LA  MER,  LA  NAVIGATION  ET  LES  CAMPAGNES 


SECTION  PREMIERE 

LA  MER   ET   L'ATMOSPHÈRE  PÉLAGIENNE. 

Nous  n'avons  jusqu'ici  envisagé  l'homme  de  mer  qu'au  point  de  vue 
des  influences  exercées  sur  lui  par  son  habitation  spéciale;  le  moment 
est  venu  de  porter  nos  regards  hors  de  l'enceinte  resserrée  du  navire  et 
d'apprécier  dans  quel  sens  les  conditions  pélagiennes  et  climatériques 
auxquelles  le  soumet  la  navigation  doivent  modifier  sa  santé,  aggravant, 
compensant  ou  atténuant  les  influences  propres  au  navire. 


CHAPITRE    PREMIER 

Physique  de  la  mer  et  de  l'atmosphère  pélagienne. 

Nous  ne  pouvons  sans  doute,  dans  un  ouvrage  de  la  nature  de  celui-ci, 
songer  à  une  étude  complète  de  la  physique  de  la  mer  et  de  l'atmo- 
sphère qui  l'entoure,  mais  il  ne  nous  est  pas  permis  non  plus  de  ne  pas 
esquisser  rapidement  les  conditions  les  plus  saillantes  de  ce  milieu  qui 
agit  à  la  fois  sur  la  santé  du  marin  par  la  privation  des  influences  de  la 
terre,  par  les  qualités  de  son  atmosphère  propre,  et  enfin  par  les  mou- 
vements qu'il  imprime  au  bâtiment. 

ARTICLE  PREMIER 

LA    MER. 

La  mer  est  le  support  mobile  du  navire;  le  véhicule  de  l'industrie,  de 
la  civilisation,  de  la  science,  et  aussi,  à  certains  moments,  de  la  colère 
des  peuples;  le  moyen  principal  de  communication  des  diverses  parties 
de  la  terre  qui,  sans  elle,  fussent  restées  dans  un  isolement  improductif; 
le  domaine  propre  du  navigateur  qui  y  déploie  son  activité,  son  audace 
et  son  génie;  c'est  enfin  le  foyer  d'influences  qui  menacent  sa  vie  et 
sa  santé  et  contre  lesquelles  il  ne  peut  lutter  qu'à  force  d'opiniâtreté,  de 
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stoïcisme  et  d'industrie.  Ce  dernier  point  de  vue  est,  bien  entendu,  le 
seul  dont  nous  ayons  à  nous  occuper  ici. 

§  1 .  —  Étendue  et  volume. 

La  mer  occupe  environ  les  deux  tiers  de  la  surface  de  notre  planète, 
et  le  volume  de  ses  eaux,  si  on  lui  attribue  une  profondeur  moyenne  de 
7  kilomètres  d/2,  pourrait  être  représenté  par  3  millions  de  myriamètres 
cubes.  La  disproportion  entre  la  terre  et  la  mer,  Varidum  et  le  siccum, 
est  plus  considérable  dans  l'hémisphère  sud  que  dans  l'hémisphère 
nord,  circonstance  invoquée  pour  expliquer  la  température  plus  froide 
du  premier,  à  latitude  égale,  et  la  plus  grande  concordance  de  ses  iso- 
thermes avec  ses  parallèles. 

§  2.  —  Profondeur  et  fond. 

Les  mers  ont  creusé  leur  lit  dans  de  gigantesques  vallées  dont  la 
sonde  n'atteint  pas  toujours  le  fond,  mais  que  le  génie  humain  explore 
aujourd'hui  avec  plus  de  succès  que  par  le  passé  et  dont  la  topographie 
commence  à  être  bien  connue  (1).  On  ne  connaît  pas  encore  toutefois 
la  profondeur  maximum  de  la  mer  ;  les  chiffres  de  9,000,  \  2,000  et  même 
lo,140  mètres  trouvés  par  le  Herald  et  le  Congress  dans  l'Atlantique 
paraissent  un  peu  fantastiques  et  basés  sur  des  erreurs  d'exécution  (2). 

Mais  si  l'on  ne  connaît  pas  ces  maximums,  on  a  maintenant,  grâce 
aux  recherches  provoquées  par  la  pose  du  câble  qui  relie  l'Europe  à 
l'Amérique,  une  connaissance  exacte  de  la  configuration  du  fond  de 
l'Atlantique  septentrionale.  La  science  a  largement  profité  de  ces  éludes 
bathométriques,  et  la  population  animée  de  ces  abîmes,  ramenée  au 
jour  par  les  sondages  du  Lightening,  du  Porcupine,  du  Challenger,  etc.,  est 
venue  se  soumettre  aux  recherches  des  zoologistes.  Les  dragages  pra- 
tiqués en  1868  par  Carpenter  et  Wy ville  (Thomas)  à  bord  du  Lightening, 
dans  la  mer  des  Féroë,  avaient  fourni  aussi  des  résultats  très-intéressants; 
M.  Girin  Jeffrays,  l'année  suivante,  poursuivit  ces  recherches,  dans  de 
meilleures  conditions  à  bord  du  Porcupine  ;  Agassiz,  de  son  côté,  fit  à 

(1)  Les  anciens  s'étaient  préoccupés  de  savoir  quelle  était  la  profondeur  la  plus 
grande  des  mers  et,  au  dire  de  Priscien,  César  envoya  des  géomètres  pour  faire  des 
recherches  de  ce  genre.  Leur  conclusion  fut  que  la  plus  grande  profondeur  était  de 
15  stades  ou  2,C75  mètres.  «  Selon  Fabianus,  dit  Pline,  la  plus  grande  profondeur  de  la 
mer  est  ift!  15  stades  (*),  mais  d'autres  font  mention  de  certains  endroits  du  Pont-Euxin, 
à  300  stades  environ  de  la  côte  des  Coraxes,  où  l'on  prétend  que  la  mer  est  d'une  hau- 
teur infinie  et  qu'on  n'en  peut  trouver  le  fond  ;  ces  endroits  sont  appelés  par  les  Grèce 
les  Bathées  du  Pont-Euxin.  »  (Pline,  Uist.  nat.,  liv.  II,  t.  \,  p.  299.^ 

(2)  Le  Ckn/lenger  a  trouvé  le  fond  le  23  mars  1875,  à  4,575  brasses  (5,891  mètres) 
entre  les  Philipines  et  les  îles  de  l'Amirauté,  et  la  sonde  a  rapporté  des  coquilles  sili- 
ceuses de  radiolaires. 

(*)  Le  i/(7cZ«(OT  était  de  183  mètres;  c'était  le  huitième  du  mille  romain. 
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bord  du  Hassler  en  1872  dans  l'Atlantique  sud  une  exploration  scientifique 
dont  les  résultats  furent,  au  point  de  vue  delà  faune  des  grands  fonds,  d'une 
importance  extrême  ;  enfin  les  dragages  sous-marins  accomplis  en  1871  à 
bord  du  Shearwatei\s,oxx?,  la  direction  de  M.  Carpenter;,  dans  la  Méditer- 
ranée et  dans  l'Océan,  ont  donné  de  la  population  étrange  qui  fourmille 
au  fond  des  mers  une  idée  très-précise.  On  sait  maintenant  qu'à  des 
profondeurs  énormes  vivent  et  pullulent  des  êtres  innombrables  (1)» 
plongés  dans  l'obscurité  et  organisés  pour  supporter  des  pressions  de 
100  à  200  atmosphères  et  au  delà. 

L'expédition  suédoise  de  M.  Nordenskjôld,  au  Spitzberg,  en  1873,  a 
permis  de  constater  l'étonnante  profusion  d'êtres  vivants  qui  pullulent 
au  fond  du  bassin  arctique  sous  une  température  inférieure  à  0°  :  rhi- 
zopodes,  vers,  crustacés  ;  fucus,  laminaires,  etc.  Il  est  vrai  que,  dans 
ces  régions  désolées,  la  vie  semble,  en  quelque  sorte,  se  concentrer  dans 
les  eaux  comme  elle  le  faisait  partout  à  l'origine  des  choses. 

((  Sous  une  surface  moins  variée  que  celle  des  continents,  dit  Humboldt 
dans  un  magnifique  langage,  la  mer  contient  dans  son  sein  une  exubé- 
rance de  vie  dont  aucune  autre  région  du  globe  ne  pourrait  donner 
l'idée.  Charles  Darwin  remarque  avec  raison,  dans  son  intéressant  jour- 
nal de  voyage,  que  nos  forêts  terrestres  n'abritent  pas,  à  beaucoup  près 
autant  d'animaux  que  celles  de  l'Océan.  Car  la  mer  a  aussi  ses  forêts  : 
ce  sont  les  longues  herbes  marines  qui  croissent  sur  les  bas-fonds  ou 
les  bancs  flottants  de  fucus,  que  les  courants  et  les  vagues  ont  détachés, 
et  dont  les  rameaux  déliés  sont  soulevés  jusqu'à  la  surface  par  leurs 
cellules  gonflées  d'air.  L'étonnement  que  fait  naître  la  profusion  des 
formes  organiques  dans  l'Océan,  s'accroît  encore  par  l'emploi  du  mi- 
croscope :  on  sent  alors  avec  admiration  que  là  le  mouvement  et  la  vie 
ont  tout  envahi.  A  des  profondeurs  qui  dépassent  la  hauteur  des  plus 
puissantes  chaînes  de  montagnes,  chaque  couche  d'eau  est  animée  par 
des  polygastriques,  des  cyclidies  et  des  ophridines.  Là,  pullulent  les 
animalcules  phosphorescents,  les  mammaria  de  l'ordre  des  Acalèphes, 
les  péridiniums,  les  néréides,  dont  les  innombrables  essaims  sont  attirés 
à  la  surface  par  certaines  circonstances  météorologiques,  et  transfor- 
ment alors  chaque  vague  en  une  écume  lumineuse.  L'abondance  de  ces 
petits  êtres  vivants,  la  quantité  de  matière  animalisée,  qui  résulte  de  leur 
rapide  décomposition,  est  telle,  que  l'eau  de  mer  devient  un  véritable 
liquide  nutritif  pour  des  animaux  beaucoup  plus  grands.  Certes,  la  mer 
n'offre  aucun  phénomène  plus  digne  d'occuper  l'imagination  que  cette 
profusion  de  formes  animées,  que  cette  infinité  d'êtres  microscopiques, 

(I)  Les  zoologistes  sont  conduits  d'après  l'étude  de  la  faune  sous-marine  à  cette  con- 
clusion que  plus  on  descend,  plus  on  trouve  des  formes  zoologiques  se  rapprochant 
de  celles  des  mers  arctiques.  Ce  fait,  analogue  à  celui  qui  est  observé  pour  la  végéta- 
tion de  la  base  au  sommet  des  montagnes,  se  constate  pour  les  animaux  sédentaires  : 
annélides,  mollusques,  zoophytes  {Associât,  brit.  pour  l'avancement  des  sciences.  Réu- 
nion de  Liverpool,  1870). 
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dont  l'organisation,  pour  être  d'un  ordre  inférieur,  n'en  est  pas  moins 
délicate  et  variée  (1).  » 

La  drague  a  rapporté,  en  même  temps  que  ces  êtres,  des  échantillons 
du  sol  sur  lequel  ils  reposent,  de  sorte  que  nous  arrivons  peu  à  peu  à 
une  connaissance  précise  de  la  géographie  des  vallées  sous-marines  (2). 
Il  y  a  plus,  on  a  recueilli  des  échantillons  des  eaux  à  de  grandes  pro- 
fondeurs en  môme  temps  qu'on  retirait  par   la  sonde  des  spécimens 


Fig.  es.  —  Spécimen  de  sondage  étudié  au  microscope. 

zoologiques  et  géologiques  (3),  et  l'analyse  de  ces  eaux  a  montré  que 
les  gaz  qu'elles  contiennent  constituent  une  atmosphère  à  peu  près  dés- 
oxygénée  (4). 

§  3.    —  Couleur. 

La  profondeur  de  la  mer,  son  agitation  ou  son  repos;  l'état  du 
ciel,  donnent  à  son  eau  des  colorations  changeantes  qui  varient  du 
bleu  foncé  au  vert  ou  au  jaunâtre,  mais  d'autres  causes  peuvent  lui 
imprimer  des  colorations  spéciales,  permanente?  ou  accidentelles. 

Ces  changements  subits  ont  vivement  excité  la  curiosité  des  physi- 
ciens, avant  que  l'investigation  microscopique  en  découvrît  la  nature, 
et  ils  ont  servi  quelquefois  à  dénommer  certaines  zones  océaniques 
oij  ils  se  montrent  de  préférence  (mer  Rouge,  mer  Jaune,  mer  Ver- 
meille, etc.).  M.  Camille  Dareste,  à  l'occasion  d'un  fait  de  coloration 
anormale  de  la  mer  observé  par  lui,  a  fait  des  recherches  sur  ce  sujet. 

(1)  Humboldt,  Cosmos,  Essais  d'une  description  physique  du  globe.  Paris,  1848,  t.  I, 
p.  365. 

(2)  Voy.  Delesse,  Lithologie  du  fond  des  mers.  Paris,  187?. 

(3)  Voyez  Jules  Girard,  Les  Explorations  sous-marines.  Paris,  1874,  in-8.  C'est  à  l'au- 
teur de  ce  livi-e  que  nous  devons  communication  des  figures  GS  à  68. 

(4)  Carpenter,  k  bord  du  Shearwnter,  a  trouvé  que  l'air  extrait  des  eaux  profondes  de 
la  Méditerranée  contenait  sur  100:  oxygène  5;  azote  35;  acide  carbonique  60  {Rev.  se. 
1873,  p.  1138). 


472  LA  MER,   LA.  NAVIGATION   ET   LES   CAMPAGNES. 

Il  admet  que  ces  teintes,  d'un  aspect  quelquefois  très-riche,  sont  dues 
à  l'accumulation  de  végétaux  ou  d'animaux  microscopiques,  ou  quel- 
quefois d'une  matière  amorphe  mal  déterminée.  Parmi  ces  végétaux, 
ceux  qui  se  rencontrent  de  préférence  sont  le  tricodesmium  erythreum 
(mer  Rouge  et  mer  de  Chine),  le  tricodesmium  Hindsii  (Brésil,  côte  oc- 
cidentale du  Guatemala)  et  le  protococcus  atlanticus.  Celte  dernière  al- 
gue, observée  à  l'embouchure  du  Tage  par  MM.  Turrel,  chirurgien- 
major  de  la  corvette  la  Créole,  et  Freycinet,  lieutenant  de  vaisseau  du 
même  navire,  a  été  soumise,  en  1846,  à  l'examen  de  l'Académie  des 
sciences,  M.  Montagne,  qui  l'a  étudiée,  a  reconnu  qu'elle  était  si  pe- 
tite, que  40,000  individus,  l'un  à  côté  de  l'autre,  couvriraient  à  peine 
une  surface  de  1  millimètre  carré:  elle  appartient  au  ^enve,  Protococcus 
de  la  classe  des  Phycées;  c'est  cette  algue  qui  colore  les  eaux  de  la 
mer  Rouge  (1).  M.  Gnoffé  a  observé  en  1874  à  bord  de  VHoogly,  paque- 
bot-poste de  la  ligne  de  Chine,  le  phénomène  connu  sous  le  nom  de 
mer  de  lait  et  qui  lui  a  paru  dû  à  la  présence  d'une  algue  microsco- 
pique. M.  Dareste  indique,  comme  pouvant  aussi  produire  des  colora- 
tions spéciales  de  la  mer  :  1"  certains  crustacés  de  l'ordre  desLapipodes, 
décrits  sous  le  nom  de  lerochidus  australis  (Plata,  Chili,  sud  du  cap  de 
Bonne-Espérance);  2°  certains  décapodes  macroures,  les  grimolen  Dur- 
villii{càles  de  l'Amérique  du  Sud)  ;  3°des  nocliluques,  des  biphores  d'es- 
pèce inconnue,  trouvés,  par  MM.  Quoy  et  Gaymard,  au  sud  du  cap  de 
Bonne-Espérance;  4°  des  larves  mal  déterminées,  mais  appartenant 
probablement  à  des  annélides  ou  à  des  ptéropodes  (Banc  des  Aiguilles, 
Chili). 

Léclancher,  médecin  de  la  marine,  a  décrit  ainsi  un  phénomène  de 
coloration  pélagique,  dont  il  fut  témoin  à  bord  de  la  Favorite,  et  qu'il 
attribue  à  l'accumulation  de  myriades  d'animaux  microscopiques.  «  Le 
5  février  1842,  dit  ce  médecin,  à  40  milles  environ  de  Mascate,  la  mer 
était  couverte,  jusqu'à  l'horizon  et  par  bancs  immenses,  d'une  sorte  de 
peinture  d'ocre  rouge  et  de  vermillon  détrempés,  très-épaisse  à  la  sur- 
face et  plus  divisée  en  dessous.  Après  en  avoir  recueilli  dans  un  filet,  je 
reconnus  que  ce  phénomène  était  dû  à  la  présence  d'une  immense  quan- 
tité de  petits  globules  rouges  arrondis,  enveloppés  d'une  légère  couche 
d'une  matière  d'apparence  albumineuse  et  ressemblant  à  des  œufs  de 
poisson...  Déjà  au  mois  de  mars  1839,  pendant  la  relâche  de  la  frégale 
la  Vénus  au  cap  de  Bonne-Espérance,  j'avais  observé  le  même  phéno- 
mène :  chaque  fois  que  ces  bancs  rouges  étaient  traversés  par  la  corvette, 
on  était  affecté  par  une  odeur  beaucoup  plus  intense,  mais  analogue  à 
celle  exhalée  des  larges  surfaces  de  vases  qui  découvrent  en  été  dans 
certains  ports  de  la  Manche.  Le  soir,  la  mer  était  d'une  phosphores- 
cence prodigieuse;  la  carène  de  \d,  Favorite  éVàii  tout  illuminée  et  tra- 

(1)  Montagne,  Comptes  rendus  de  fAcade'mie  des  scieyices,  I8i6,  t.  XIII^  p.  914. 
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çail  autour  d'elle,  dans  les  balancements  du  roulis,  quoique  légers  à 
cause  du  calme,  une  brillante  auréole  d'une  lumière  vive  et  un  peu 
verdâtre  (1).  »  Léclancher  observa  plusieurs  fois  ce  pbénomène;  il  dis- 
paraissait avec  la  brise  et  revenait  avec  le  calme.  11  vit  un  jour  l'odeur 
fétide,  exhalée  par  ce  frai  rouge,  devenir  tellement  importune,  qu^l  fut 
obligé  de  désinfecter  le  navire.  Une  telle  influence  ne  peut  évidemment 
qu'être  des  plus  insalubres. 

§  4.  —  Phosphorescence. 

La  phosphorescence  de  la  mer  paraît,  comme  les  teintes  diverses 
qu'elle  présente,  due  à  la  présence  d'une  quantité  considérable  d'ani- 
malcules microscopiques  appartenant 
à  la  classe  des  Mollusques  et  à  celle 
des  Zoophytes.  Ce  phénomène,  qui 
est  si  fréquent  dans  les  mers  équato- 
riales,  se  reproduit  aussi  sur  nos  côtes 
pendant  la  saison  chaude  (2).  Des  ani- 
maux divers  tels  que  le  pyrosoma,  les 
noctiluques,  en  particulier  la  noctiluca 
milians,  des  mammaria,  phosphores- 
cents par  toute  la  surface  de  leur 
corps  ou  munis  d'organes  pyropho- 
riques,  viennent  à  la  surface  de  la 
mer  lorsque  le  temps  est  calme,  la 
mer  houleuse,  la  température  chaude 
et  que  l'électricité  surabonde  dans 
l'atmosphère.  C'est  là,  comme  les 
recherches  d'Ehrenberg  et  celles  de 
Quatrefages  l'ont  démontré,  la  cause 
la  plus  habituelle  de  la  phosphorescence  de  la  mer,  mais  il  faut  y 
joindre  aussi  la  luminosité  qui  appartient  aux  matières  organiques 
en  voie  de  putréfaction.  Ces  deux  causes  interviennent  sans  doute 
quand  le  phénomène  est  au  maximum  de  développement.  C'est  alors 
que  le  sillage  du  navire  figure  à  la  surface  de  la  mer  un  ruisseau  de 
feu,  que  la  crête  de  chaque  lame  paraît  enflammée  et  que  les  avirons 
des  canots,  dans  les  rades  des  tropiques,  soulèvent  et  laissent  retomber 
comme  des  larmes  de  lumière.  L'intensité  de  l'odeur  marine  qui  se  dé- 
gage quand  ces  phénomènes  de  phosphorescence  sont  au  maximum, 
n'exerçât-elle  pas  une  influence  positive  sur  la  santé  de  Ihomme  de 
mer,  il  serait  au  moins   permis  de  se  demander  si  la  scintillation  des 


J.G 


Fi  g.  G6.  —  Principaux  infasoires  qui  pro- 
duisent le  phénomène  de  phosphores- 
cence (fortement  grossis)  (J.  Girard). 


(1)  Léclancher,  Rapp.  sur  la  campagne  de  la  Favorite  [Indo-Chine^  184I-184i,  CoUect. 
de  Brest). 

(2)  Giard,  Le  laborat.   zoologique   du  TT  imereux  {Rev.  des  Cours  sci'intifiques,  t.  VII, 
1874-75,  p.  219). 
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lames,  le  contraste  de  leur  éclat  et  de  l'obscurité  profonde  du  ciel  ne 
créent  pas  pour  la  rétine  des  transitions  heurtées  et  qui  peuvent,  à  la 
longue,  devenir  offensives. 

§  5 .  —  Température. 

La  température  de  la  mer  doit  être  envisagée  sous  deux  points  de  vue  : 
l"  à  diverses  profondeurs  ;  2°  à  la  surface. 

1°  La  détermination  de  la  température  de  la  mer  à  diverses  profondeurs 
a  été  l'objet  de  recherches  nombreuses.  Sans  vouloir  entrer  dans  cette 
question  d'un  intérêt  purement  spéculatif,  disons  seulement  que,  malgré 
le  désaccord  des  résultats  thermométrographiques  obtenus  par  Pérou, 
Dupetit-Thouars,  Dumont  d'Urviile,  Kotzebuë,  etc.;  on  s'accorde  gé- 
néralement à  admettre  que,  dans  les  mers  torrides,  la  température 
décroît,  à  mesure  qu'on  descend  davantage,  jusqu'à  un  minimum  de 
4°, 108  centigrades.  Si  le  thermomélrographe  a  rapporté  quelquefois 
des  indications  inférieures,  cela  tient  probablement  à  ce  qu'il  a  rencon- 
tré des  courants  froids.  Dans  les  mers  polaires,  la  température  s'élève, 
au  contraire,  à  mesure  qu'on  interroge  des  couches  plus  profondes,  jus- 
qu'à la  limite  calorifique  du  maximum  de  densité  de  l'eau.  A  bord  de  la 
Bonite,  à  une  profondeur  de  1600  brasses  (2,598  m.),  la  température  de 
l'air  étant  de  -\-  26°,  le  thermomélrographe  rapporta  un  minimum  de 
-f-  6°  7.  Les  expériences  faites  à  bord  de  la  Zélée  et  de  V Astrolabe  ont 
fourni  des  résultats  qui  montrent,  d'une  part,  que  jusqu'à  une  petite 
profondeur,  la  température  s'accroît  probablement  par  transmission 
directe  des  rayons  calorifiques;  qu'elle  baisse,  au  delà,  mais  sans  qu'il 
soit  possible  d'établir  une  loi  régulière  de  décroissance  par  rapport 
aux  profondeurs.  Ainsi,  dans  l'une  de  ces  séries  de  recherches,  la 
surface  de  la  mer  étant  à  -f  19°,  5,  on  trouva,  par  les  sondes,  les 
températures  suivantes  : 

53  brasses  (860") SCSG 

85      —       (137""^ 20°,5  y 

153       —        (248'") 15°,5 

185      —        (300") 15%0    (1). 

Jonathas  Williams  reconnut  le  premier  ce  fait  intéressant,  que  l'eau 
était  plus  froide  sur  les  bas-fonds  qu'en  pleine  mer;  Humboldt  et  John 
Davy  ont  confirmé  cette  assertion  dont  la  navigation  a  déjà  tiré  profit. 
Ce  refroidissement  a  été  expliqué  par  le  rayonnement  des  couches  supé- 
rieures de  la  mer,  rayonnement  dont  l'influence  frigorifique  se  transmet 
à  une  certaine  profondeur.  Nous  croyons  que  la  soustraction  du  calo- 
rique enlevé  aux  couches  d'eau  par  les  fonds  solides  qu'elles  recouvrent, 
doit  aussi  contribuer  à  la  production  de  ce  phénomène. 

Les  explorations  scientifiques  du  Porcupine,  du  Mercury^  du  Challen- 

(1)  Voy.  au  pôle  Sud,  t.  I,  p.  8  et  suiv. 
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ger,  de  VBijdra,  qui  ont  été  si  profitables  à  l'étude  physique  de  la  mer, 
n'ont  pas  négligé  de  prendre,  dans  les  sondages  et  les  dragages,  les  tem- 
pératures des  divers  fonds.  La  théorie  de  Clarke  Ross,  généralement 
acceptée  jusqu'ici,  et  qui  admettait  pour  les  couches  superficielles  des 
températures  variables,  au-dessus  et  au-dessous 
de  A°  centigrades ,    couches    d'une  épaisseur  de  ,,-% 

2,200°",  sous  l'équateur,  et  profondément  une 
température  uniforme  de  4°  centigrades  ;  cette 
théorie,  dis-je,  a  été  renversée  par  les  recherches 
entreprises  à  l'aide  du  thermomètre  Miller-Ca- 
sella.  On  a  constaté  que  l'abaissement  de  la  tem- 
pérature augmentait  progressivement  avec  la  pro- 
fondeur. ((  Le  résumé  de  toutes  ces  observations, 
dit  M.  A.  Reclus,  montre  que,  dans  l'Atlantique, 
à  l'exception  de  quelques  parages  particuliers, 
les  couches  d'eau  à  différentes  températures  s'é- 
chelonnent de  la  façon  suivante  :  à  la  surface, 
une  mince  couverture  de  90  mètres  (50  brasses)  à 
température  Irès-variable  ;  au-dessous  une  couche 
d'eau  chaude  h  9°  environ  où  le  thermomètre 
s'abaisse  insensiblement  pendant  1000  mètres 
environ  (515  brasses);  puis  une  zone  de  mélange 
épaisse  de  450  à  900  mètres  (215  à  560  brasses) 
oii  le  thermomètre  tombe  de  9°  à  4°;  et  enfin  les 
eaux  froides  oi!i  la  température  s'abaisse  insensi- 
blement de  4°  par  2000  mètres  environ  jusqu'à  2° 
4000  à  5000  mètres  (1).» 

Les  isothermes  océaniques,  ou  températures  moyennes  annuelles  delà 
mer,  présentent  des  inégalités  qui  sont  en  rapport,  on  le  comprend,  avec 
la  distribution  des  courants  chauds  et  des  courants  froids.  Ainsi  l'iso- 
therme océanique  de  +  19°R  (23°  centigrades,  75)  vient  aboutir  sur  la 
côte  orientale  d'Australie,  traverse  la  mer  des  Indes  horizontalement  de 
l'Australie  à  Natal,  et  sur  la  côte  occidentale  d'Afrique,  se  trouve  à  la 
hauteur  du  golfe  de  Guinée,  aboutit  à  Bahia  sur  la  côte  est  d'Amérique, 
au  nord  de  Pavia  sur  la  côte  ouest,  et  passe  par  Taïti.  L'inflexion  de  cette 
courbe  de  la  température  moyenne  annuelle  de  la  mer  est  due  à  l'exis- 
tence du  courant  antarctique  dans  l'océan  Atlantique  sud. 

2°  La  température  de  la  mer  dans  ses  couches  superficielles  est  plus 
uniforme  que  celle  de  l'air,  c'est-à-dire  que  ses  variations,  pour  un  nyc- 
Ihémère,  s'exercent  dans  des  limites  moins  étendues  :  elle  est  un  peu 
moins  élevée  que  celle  de  l'atmosphère  ambiante.  Cette  question,  envi- 
sagée au  point  de  vue  de  l'emploi  des  bains  froids,  prend  en  hygiène  na- 
vale'un  intérêt  tout  particulier. 

(1)  A.  Reclus,  Les  profondeurs  de  la  mer  {Rav.  marit.  et  coloniale,  1874,  p.  147). 


Fig.  67.  —  Thermomètre 
Miller-Casella  ,  pour 
les  grandes  profon- 
deurs. 


4  sur  le  fond,  par 
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John  Davy  a  fait  de  nombreuses  recherches  sur  la  comparaison  de 
la  température  de  l'air  et  de  la  mer  ;  le  tableau  suivant  en  indique  les 
résultats  (1). 

Température  comparative  de  l'air  et  de  la  mer. 


TEMPÉnATURE 

TEMPÉr.ATUr.E 

DATES 

LAT.     N. 

LONG     0. 

de  l'air. 

de  la  mer. 

/ 

18 

490.25 

1%17 

15"^58 

14'"=,44 

/ 

19 

49  ,04 

6,45 

16    ,67 

16    ,11 

1 

20 

44  ,19 

8  ,41 

16    ,67 

16   ,67 

1 

21 

41  ,07 

12  ,SG 

16   ,67 

16   ,67 

1 

22 

37  ,52 

12  ,56 

17    ,78 

17   ,22 

1 

24 

Madère 

» 

21   ,11 

18    ,33 

Juin. ../ 

1 

25 

31  ,05 

20  ,24 

21   ,11 

19    ,4i 

1 

26 

29  ,32 

23  ,54 

21    ,G7 

21    ,11 

1 

27 

27  ,51 

27  ,06 

22    ,78 

22   ,78 

28 

26,09 

30  ,37 

23   ,33 

22     22 

\ 

29 

24  ,33 

33  ,53 

24   ,44 

22    22 

30 

23  ,02 

36,38 

24   ,44 

23  ,89 

/ 

"    / 

1 

21  ,25 

40,13 

25    ,56 

24  ,44 

2 

19  ,58 

4  3  ,32 

25   ,56 

23   ,89 

3 

18,37 

4!  ,42 

26   ,11 

25   ,56 

Juillet .  / 

1 

4 

17,17 

49,48 

26    ,67 

25   ,00 

5 

15  ,55 

62  ,59 

26   ,67 

2^!   ,67 

( 

\ 

G 

14  ,31 

56  ,30 

27    ,22 

27    ,22 

J 

loyennes 

22''"=  09 

2  [OC     ](J 

I 

)ifférence 

0   ,93 

On  voit  qu'il  n'y  a,  en  moyenne,  que  O^jQS  de  différence  entre  la  tem- 
pérature de  l'air,  et  celle  de  la  mer  et  que  dans  cinq  expériences  l'eau 
avait  absolument  la  même  tem.pérature  que  l'air.  La  différence  des  sen- 
sations que  fait  éprouver  la  même  température  dans  l'air  et  dans  l'eau 


(1)  Ohserv.  div.  faites  pendant  un  voyage  de  Southampton  à  la  Barbade,  par  John 
Davy,  traduit  par  M.  Guérard  (Ann.  d'hyg.,  1846,  t,  XXXVI,  p.  318). 
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donne  à  ce  fait  quelque  chose  de  paradoxal,  mais  qui  disparaît,  quand 
on  songe  à  la  difTérence  de  conductibilité  de  l'air  et  de  l'eau  qui  fait  que 
celle-ci  soustrait  à  nos  organes  une  quantité  plus  considérable  de  ca- 
lorique. 

Celte  comparaison  de  la  température  de  la  mer  et  de  l'air  ambiant 
appelle  du  reste  de  nouvelles  expériences  et  les  médecins  navigants  ne 
sauraient  mieux  faire  que  d'imiter  le  savant  anglais  et  d'employer,  comme 
lui,  à  ces  recherches  et  à  d'autres  analogues,  les  loisirs  des  longues  tra- 
versées. 

§  6.  —  Mouvements. 

La  mer  est  agitée  de  trois  sortes  de  mouvements  : 

1°  Mouvements  en  nappes  ou  courants  ;  2°  mouvements  en  ondes  ou 
de  houle  ;  3°  mouvements  de  projection  ou  vagues. 

1"  —  Les  courants  des  mers,  véritables  fleuves  qui  les  sillonnent  en 
tous  sens,  jouent  un  rôle  important  en  mitigeant  les  températures  ex- 
cessives et  en  produisant  l'habitabilité  de  la  plus  grande  partie  du  globe 
terrestre.  Ce  sont  aussi,  comme  Pascal  l'a  dit  des  fleuves,  «  de  grandes 
routes  qui  marchent,)}  et  leur  direction  étudiée  et  utilisée  avec  industrie 
est  devenue  l'une  des  causes  de  la  brièveté  actuelle  des  traversées,  fait 
si  important  au  point  de  vue  de  l'hygiène  de  l'homme  de  mer. 

De  l'équateur  au  pôle  et  du  pôle  à  l'équateur  s'établit  une  double 
circulation,  en  sens  inverse,  de  masses  d'eau,  les  unes  chaudes,  et  par 
cela  même  superficielles,  les  autres  froides  et  par  cela  même  plus  pro- 
fondes, et  qui  vont,  d'une  part,  réchaufferies  régions  glacées  des  pôles 
et  de  l'autre  attiédir  les  régions  équaloriales.  La  température  de  ces 
courants  devient  pour  les  côtes  qu'ils  baignent  une  cause  d'atténuation 
du  froid.  Tel  est  le  rôle  joué  par  les  courants  chauds  étudiés  sous  les 
noms  de  Gw/Z-'S^ream  dans  l'Atlantique  et  de  cowran^  de  Tessan  dans  le  Pa- 
cifique septentrional. 

Le  Gulf-Stream  va  réchauffer  le  Labrador,  la  côte  occidentale  du 
Groenland,  la  côte  occidentale  du  Spitzberg,  l'Islande,  le  nord  de  l'E- 
cosse, les  côtes  occidentales  de  la  Norwége,  enveloppe  le  cap  Nord  au 
delà  du  70°  de  latitude  et  va  se  perdre  sur  la  côte  ouest  de  la  Nouvelle- 
Zemble  .  A  la  hauteur  du  46°  de  lat.  N.  environ,  ce  courant  se  bifurque  au 
milieu  de  l'Atlantique:  une  de  ses  branches  se  dirige  vers  l'Irlande  et 
suit  la  direction  que  je  viens  d'indiquer  ;  l'autre  incline  vers  le  sud, 
côtoie  l'Espagne,  le  Portugal,  la  côte  ouest  d'Afrique  et  va  rejoindre  le 
courant  équatorial  ;  mais  au  niveau  du  golfe  de  Gascogne,  cette  bran- 
che en  envoie  une  seconde  qui  entre  dans  ce  golfe,  en  lèche  le  littoral 
et  vient,  au  niveau  du  cap  Lizard,  rejoindre  la  branche  principale  du 
Nord.  Cette  dérivation  du  Gulf-Stream  joue  un  rôle  considérable  dans 
la  formation  des  climats  de  toute  la  côte  atlantique  de  la  France  ;  c'est 
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elle  qui  rend  à  la  fois  ces  côles  tièdes  par  la  chaleur  qu'elle  leur  cède,  et 
humides  par  l'évaporalion  active  dont  ce  courant  chaud  est  le  siège. 

De  même  aussi  le  courant  de  Tessan  ou  Fleuve  noir  ou  Kuro-Siwo, 
qui  forme  dans  le  Pacifique  Nord  un  immense  circuit  fermé  dont  For- 
mose  et  les  Sandwich  occupent  les  points  extrêmes,  attiédit  les  côtes 
orientales  du  Japon  et  du  Kamtchatka,  aussi  bien  que.les  côtes  occiden- 
tales de  l'Amérique  du  Nord  et  va  échauffer  les  eaux  polaires  par  la 
branche  qu'il  envoie  à  travers  le  détroit  de  Behring  ;  mêlé  au  courant 
équatorial,  il  va,  avec  lui,  s'insinuer  entre  les  îles  de  l'Océanie  et  se  re- 
froidit au  contact  des  eaux  du  courant  polaire  antarctique. 

Ces  courants  d'eau  chaude,  d'une  vitesse  qui  varie  de  5  à  8  kilomè- 
tres à  l'heure  et  dont  la  température  moyenne  est  de  24°  environ,  ont 
des  directions  déterminées  que  la  navigation  a  étudiées  et  qu'elle  utiUse. 

Il  faut  opposer  à  ces  courants  chauds  les  fleuves  d'eau  froide  qui  sil- 
lonnent les  mers  dans  les  deux  atmosphères  et  qui,  se  dirigeant  des 
deux  pôles  vers  l'équateur,  vont  rafraîchir  les  côtes  des  contrées  torri- 
des.  C'est  ainsi  que  le  courant  froid  antarctique  baignant  le  cap  Horn  et 
le  cap  de  Bonne-Espérance,  envoie  dans  l'océan  Pacifique  un  courant 
secondaire,  ditcourantde  Humboldt,  qui  baigne  les  côtes  du  Chili  et  du 
Pérou,  rebrousse  ensuite  vers  l'est  et  va  mêler  ses  eaux  avec  les  eaux 
chaudes  du  courant  équatorial  du  sud  ;  de  même  le  courant  antarctique, 
arrivée  la  hauteur  du  cap  de  Bonne-Espérance,  remonte  en  partie  le 
long  de  la  côte  occidentale  d'Afrique  et  dans  le  voisinage  de  l'équateur, 
traverse  l'Atlantique  de  l'est  à  l'ouest  pour  aller  se  mêler  :  d'une  part 
avec  le  courant  équatorial,  d'une  autre  part  avec  le  courant  d'eau 
chaude  qui  baigne  les  côtes  du  Brésil  et  de  laPlata. 

Les  courani s  froids  arctiques,  moins  bien  étudiés  que  les  courants 
chauds  de  l'hémisphère  Nord  parce  qu'il  sont  plus  profonds,  n'affec- 
tent pas  de  très-grands  parcours.  Tel  est  le  courant  froid  qui  sort  du 
détroit  de  Behring,  baigne  la  côte  ouest  de  l'Amérique  russe  et  semble 
arrêté  par  la  digue  des  îles  Aléouliennes  ;  le  courant  qui  baigne  la 
côte  ouest  du  Kamtchatka  et  fait  le  tour  de  la  mer  d'Okhotck,  absolu- 
ment comme  le  Gulf-Stream  fait  le  tour  du  golfe  du  Mexique,  et  qui 
refroidit  les  côtesdelaMandchourie  et  delà  Corée.  On  s'explique  de  cette 
façon  pourquoi  les  côtes  de  la  Corée  sont  plus  froides  que  celles  de 
la  Californie,  bien  que  les  unes  et  les  autres  soient  sensiblement  sous 
les  mêmes  parallèles.  De  même  aussi  un  courant  froid  sort  de  la  mer 
de  Baffm  et  suivant  la  côte  est  d'Amérique,  descend  jusqu'à  la  Floride, 
très-près  du  point  d'oti  le  Gulf-Stream  sort  du  golfe  du  Mexique  par  le 
canal  de  Bahama;  un  autre  baigne  la  côte  orientale,  du  Groenland  ;  un 
autre  contourne  le  Spitzberg,  sillonne  la  mer  de  Barentz  et  va  baigner 
les  côtes  de  la  Nouvelle-Zemble. 

Il  y  a  entre  les  courants  froids  et  les  courants  chauds  des  deux  hé- 
misphères celte  opposition  que  dans  l'hémisphère  Sud  les  courants  froids 
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baignent  les  côtes  occidentales  des  continents  et  les  courants  chauds 
les  côtes  orientales,  tandis  que  c'est  précisément  l'inverse  pour  Tlicmi- 
phère  Nord  (1). 

2°  —  La  houle,  constituée  par  de  longues  ondulations  marines  qui 
ne  déchirent  pas  la  surface  de  la  mer,  et  ne  sont  pas,  par  suite,  écumeu- 
ses,  est  le  produit  de  l'action  impulsive  de  vents  qui  ont  soufflé  dans  le 
point  011  elle  se  montre,  mais  qui  ont  été  remplacés  par  le  calme  ou 
par  des  vents  qui,  soufflant  encore  à  une  grande  distance,  ne  produisent 
plus,  là  o\x  on  observe  la  houle,  qu'un  ébranlement  ondulatoire.  Ce 
phénomène  de  la  houle  n'offre  d'intérêt  qu'au  point  de  vue  du  roulis  et 
de  l'influence  que  ce  mouvement,  latéral,  à  double  direction  alter- 
native, exerce  sur  la  production  du  mal  de  mer.  Les  lames  de  la  houle 
ont  une  largeur  différente  et  qui  influe  sur  la  durée  de  leur  oscil- 
lation (2).  L'amplitude  du  roulis  d'un  navire  est  en  raison  inverse  de 
la  hauteur  de  son  métacentre,  c'est-à-dire  du  point  qui,  placé  au-des- 
sus du  centre  de  gravité,  est  le  pivot  du  mouvement  de  pendule  que 
décrit  le  navire,  et  de  l'excès  de  durée  de  l'oscillation  de  la  lame  sur 
la  durée  de  l'oscillation  propre  du  bâtiment  (3). 

Les  constructeurs  de  navires  à  passagers  ont  à  tenir  compte  de  cette 
loi  pour  leur  donner  des  mouvements  de  roulis  aussi  doux  que  possi- 
ble. Le  roulis  dû  à  la  houle  sans  vent  domine  des  deux  côtés  des  angles 
égaux;  celui  dû  aux  vagues  poussées  par  le  vent  est  plus  fort  sous  le  vent 
qu'au  vent.  D'expériences  faites  sur  dix  cuirassés  il  résulterait  que 
l'angle  maximum  du  roulis  sous  le  vent,  ayant  été  de  25°, 1  en  moyenne, 
l'angle  maximum  du  roulis  au  vent  a  été  de  19°, 4  seulement.  Je  n'in- 
siste pas  davantage  sur  ces  détails  dont  le  caractère  technique  m'éloi- 
gnerait  trop  du  but  de  cet  ouvrage. 

3°  —  Les  vagues  offrent  à  considérer  :  leur  hauteur,  leur  longueur, 
leur  durée. 

La  hauteur  des  vagues  a  été  très-diversement  évaluée.  La  détermina- 
tion de  cette  hauteur  était  l'une  des  questions  du  programme  que  l'Aca- 
démie des  sciences  avait  tracé  pour  le  voyage  de  la  Bonite  (4) .  La  Com- 
mission faisait  remarquer  que  les  évaluations  produites  variaient  dans 
une  limite  trop  étendue  (de  5  à  33  mètres)  pour  qu'elles  ne  reposassent 
pas  sur  une  observation  inexacte.  Dumont  d'Urville  est,  de  tous  les 
navigateurs,  celui  qui  a  assigné  aux  lames  la  hauteur  maximum  la  plus 
élevée.  11  employait  le  procédé  indiqué  par  la  Commission  de  l'Acadé- 
mie des  sciences,  c'est-à-dire  qu'il  montait  le  long  du  mât  de  manière 

(1)  Fonssagrives,  Dicl.  encydopéil.  des  Se.  médicales,  1875,  l"  série,  t.  XVIII,  art. 
Climat,  p.  29. 

(2)  On  a  trouvé  que  la  durée  d'oscillation  d'une  lame  est  égale  au  carré  du  cin- 
quième de  sa  longueur. 

(3)  Du  roulis  des  navires  {Naval  science.  July,  1872,  trad.  Risbec,  Rev.  marit.  et  colon., 
1874,  t.  XLI,  p.  605). 

(4)  Instructions  de  l'Acad.  des  sciences  pour  le  voyage  de  la  Bonite. 
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à  avoir  sur  la  même  ligne  :  l'œil,  le  sommet  de  la  vague  la  plus  voisine 
et  l'horizon.  Près  de  Tanger,  il  trouva,  en  opérant  ainsi,  une  hauteur 
de  5  mètres;  et  cependant,  en  rapportant  ce  chilTre,  il  fait  remarquer 
que  ces  lames  étaient  de  celles  auxquelles  on  ne  fait  pas  attention  dans 


Fig.  68.  —  Moyen  d'apprécier  la  hauteur  des  lames  (J.  Girard). 

la  navigation  de  l'Océan  (l).  Le  30  août  1826,  ce  navigateur  étant  sur 
les  acores  du  banc  des  Aiguilles  évalua  approximativement  à  80  ou  100 
pieds  (27  ou  33  mètres),  la  hauteur  de  certaines  lames.  Ces  chiffres  ont 
été  vivement  critiqués  par  Arago,  qui  considérait  une  hauteur  de  6  à 
8  mètres  comme  mesurant  la  plus  grande  élévation  des  vagues  et  s'é- 
layait  du  maximum  (7", 50)  trouvé  dans  le  voyage  de  circumnavigation 
de  la  Vénus.  A  quoi  Dumont  «d'Urville  répondit  en  faisant  remarquer 
que,  dans  le  coup  de  vent  que  reçut  l'escadre  de  l'amiral  lïugon  (1841) 
l'extrémité  des  basses  vergues  d'un  vaisseau  de  90  labourait  la  mer;  mais 
il  faut  ici  faire  la  part  de  l'intensité  du  roulis. 

M.  E.  Bertin,  ingénieur  de  la  marine,  rapprochant  de  ces  évaluations 
celle  de  Missiessy  qui,  sur  \e  Sylphe  et  le  Cer/ naviguant  de  conserve,  a 
observé  des  lames  de  13  à  14  mètres,  et  de  l'amiral  Paris  qui  en  a 
mesuré  de  H", 50,  croit  que  les  vagues  de  8  mètres  de  hauteur  sont 
peu  fréquentes^  celles  de  12  mètres  très-rares,  et  que  16  mètres  consti- 
tuent la  hauteur  maximum  et  très-exceptionnelle  (2)  des  vagues,  au 
large  et  éloignées  de  tout  obstacle  pouvant  en  a  caroître  l'élévation. 
M.  Paris,  lieutenant  de  vaisseau,  a  trouvé  que,  par  une  très-grosse 
mer^  et  avec  une  vitesse  du  vent  de  28™, 5,  la  hauteur  moyenne  des 
vagues  était  de  7^,76;  que  par  une  grosse  mer  et  avec  une  vitesse  du 
vent  de  20  mètres,  cette  hauteur  était  de  5™, 04;  par  une  mer  dure,  le 
vent  ayant  une  vitesse  de  13'", 4,  la  hauteur  des  vagues  était  de  3°',54  ; 
par  une  grosse  houle  le  vent  faisant  9"", 2,  cette  hauteur  atteignait 
4", 10;  avec  de  la  houle  et  un  vent  de  5^^1,9,  cette  hauteur  était  de 
2'", 40,  et  qu'enfin  par  une  belle  mer,  avec  o™,  7  de  vitesse  du  vent,  la 
hauteur  des  vagues  était  de  l'",60  (3). 


(1)  Dumont  d'Urville,  Voyage  au  pôle  Sud,  1842,  t.  II,  p.  7  et  192.. 

(2)  E.  Bertin,  Note  sur  l'étude  expérimentale  des  vagues  {Ri^v.  marit.  et  colon.,  1874, 
t.   XI,  p.  171). 

(3)  Voir  E.  Bertin,  me'»?,  cité,  p.  183.  L'amiral  Coupevent-Desbois  a  formulé  une  loi 
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La  /on^z<ewr  des  lames  nous  présente  moins  d'intérêt  que  leur  éléra- 
lion.  Dûment  d'Urville  trouva  que  les  plus  longues  lames  avaient 
120  mètres  de  longueur.  Cette  évaluation  se  rapproche  de  celle  de 
M.  Gourdin  qui,  à  bord  de  V Astrolabe,  fixait  à  100  mètres  la  plus 
grande  longueur  de  la  houle.  Au  plus  fort  de  celle-ci,  l'oscillomè- 
tre  indiquait  41°;  les  porte-haubans  trempaient  dans  l'eau.  M.  A.  Paris 
A  trouvé,  par  une  très-grosse  mer,  un  maximum  de  longueur  de  148  mè- 
tres, et  M.  Duhil  de  Benazé  à  bord  de  VAstrée  en  1870,  un  maximum 
de  260  mètres. 

La  durée  des  lames  est  enfin  un  élément  de  leur  étude  qui  offre  un  cer- 
tain intérêt.  On  l'évalue  en  comptant  le  nombre  de  mouvements  de  des- 
cente et  de  montée  exécutés  par  un  flotteur  tenu  immergé  à  l'extrémité 
d'une  longue  ligne,  et  en  corrigeant  le  résultat  pour  tenir  compte  de  la 
vitesse  du  navire.  M.  A.  Paris  a  fait,  à  bord  de  la  Minerve  et  du  Dwpleix, 
de  nombreuses  observations  qui  lui  ont  permis  de  fixer  à  un  maximum 
de  8%20  et  à  un  minimum  de  4%90  la  durée  moyenne  des  vagues.  Le 
maximum  a  été  observé  dans  le  Pacifique  Ouest  et  le  minimum  dans 
la  zone  des  alises  de  l'Atlantique.  Quelques  houles  d'une  durée  excep- 
tionnelle ont  été  observées  :  telle  est  celle  étudiée  par  M.  Mottez  qui  avait23 
secondesde  durée  (412  mètres  delongueur) ,  celle  rencontrée  par  J.  Glarke 
Ross  et  qui  avait  28  secondes  de  durée  ;  mais  ce  sont  là  des  faits  insolites  ; 
la  limite  extrême  de  la  durée,  d'après  M.  E.  Bertin,  ne  dépasserait  pas 
24  secondes. 

La  vite^%e  des  fortes  vagues  varie  de  15  à  30  mètres  par  seconde. 

§  7.  —  Composition. 

La  composition  chimique  des  eaux  qui  remplissent  l'immense  bassin 
des  mers  ne  devrait  pas  nous  occuper  si.  à  la  rigueur,  Thygiène  navale 
n'avait  point  à  rechercher  parfois  quels  sont  les  produits  divers  de  la 
putréfaction  de  ce  liquide.  M.  Regnault  assigne  en  moyenne  à  l'eau  de 
la  mer  la  composition  suivante  :  Eau  90,470  ;  chlorure  de  sodium  2,700  ; 
chlorure  de  potassium,  0,070  ;  chlorure  de  magnésium,  0,360;  sulfate  de 
magnésie,  0,230;  sulfate  de  chaux,  0,140;  carbonate  de  chaux,  0,003; 
bromure  de  magnésium  0,002;  perte,  0,023  (l). 

On  doit  à  M.  J.-B.  Roux,  inspecteur  du  service  pharmaceutique  de 
la  marine,  un  travail  important  sur  la  composition  de  l'eau  de  mer  et 
qui  infirme  en  quelques  points  les  chiffres  fournis  par  M.  Regnault.  Il 
est  basé  surl'analyse  de  88  échantillons  d'eau  recueillis  dans  l'Océan  sous 
diverses  latitudes.  Il  a  Irouvé,  par  des  procédés  rigoureux,  que  ces  échan- 

du  rapport  de  la  hauteur  des  lames  à  la  vitesse  du  vent  suivant  laquelle  le  premier 
terme  serait  proportionnel  an  carré  du  second.  Il  admet  que,  loin  des  côtes,  la  hau- 
teur moyenne  des  vagues  est  de  2  mètres. 

(I)  Voy.  Regnault,  Cours  élém.  de  chimie.  Paris,  1851,  t.  If,  p.  193. 
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tuions  avaient  une  densité  minimum  de  10,269  et  une  densité  maxi- 
mum de  10,296,  soit  en  moyenne  10,279,  et  que  la  moyenne  des  prin- 
cipes salins  par  litre  était  représentée  par  3^%  626.  Il  a  conclu  de  ses 
recherches  que  la  chaux,  la  magnésie  et  l'acide  sulfurique  paraissent, 
dans  l'eau  de  mer,  être  en  proportion  du  degré  de  la  salure.  Celui-ci 
semble  être  plus  élevé  dans  une  zone  de  10°  étendue  entre  36%  32 
lat.  N.  et  26°,  26  de  lat.  S.  et  ne  pas  augmenter  à  mesure  qu'on  s'é- 
loigne des  côtes.  L'examen  microscopique  de  ces  échantillons  lui  a 
montré  des  flocons  blanchâtres,  bleuâtres,  ou  jaunâlres,  différents  d'as- 
pect suivant  le  point  de  l'Océan  oh  l'eau  avait  été  puisée,  et  constitués 
par  des  granulations  rétiformes  et  desquelles  s'échappaient  des  zoo- 
spores animés  de  mouvements  rapides  (1). 

La  salure  de  la  mer  dont  l'office  principal  est  de  préserver  l'eau  d'une 
corruption  qui,  à  raison  des  quantités  immenses  de  matières  orga- 
niques mortes  qu'elle  renferme,  la  rendrait  bientôt,  sans  cela,  inhabi- 
table pour  les  êtres  vivants  qui  y  pullulent,  assez  uniforme  dans  l'Océan, 
varie  dans  les  mers  intérieures  suivant  deux  conditions  :  l'activité  de 
l'évaporation  ;  le  volume  proportionnel  des  eaux  douces  qu'y  versent 
les  fleuves.  La  Méditerranée  est  plus  salée  que  l'Océan,  et  la  Caspienne, 
et  la  mer  Noire  et  surtout  la  mer  Rouge  (2)  le  sont  plus  que  la  Médi- 
terranée. La  plus  douce  est  la  mer  Glaciale,  la  plus  salée  est  la  mer 
Morte.  M.  B.  Roux  assigne  à  celle-ci  la  composition  suivante  : 

Eau '9,4 

Chlorure  de  sodium 6,12 

Chlorui'e  de  magné'sium 9,46 

Chlorure  de  potassium 1,36 

Bromure  de  magnésium 0,36 

plus  du  sulfate  de  chaux,  du  chlorhydrate  d'ammoniaque,  de  l'oxyde 
de  fer,  de  l'alumine.  Le  résidu  salin  de  cette  eau  est  de  16s%94  sur 
100(3). 

En  dehors  de  ces  substances  fondamentales  qui  entrent  dans  la  com- 
position de  l'eau  de  mer,  on  en  trouve  d'autres  en  petites  quantités. 
C'est  ainsi  que  MM.  Malaguti,  Durocher  et  Sarzeaud  ont,  en  1849, 
adressé  à  l'Académie  des  sciences  un  mémoire  relatif  à  la  présence 
du  cuivre,  du  plomb  et  de  l'argent  dans  l'eau  de  mer.  Suivant  ces  ob- 
servateurs, les  fucus  contiennent  de  l'argent  :  les  fucus  sei^ratus  et  cere- 


(1)  B.  Roux,  Étude  sur  l'eau  de  l'Océan,  sa  densité,  sa  composition  chimique  {Arch. 
méd.  nav.,  t.  II,  p.  418). 

(2)  La  salinité  des  mers  est  en  moyenne:  pour  l'Océan  3i  de  sel  pour  1000;  pour 
la  Méditerranée  38;  pour  la  mer  Rouge  43  ;  pour  la  mer  Morte  61.  Celle-ci  représente 
le  maximum  de  salure  et  la  mer  Baltique  le  minimum  ;  sa  salure  n'est  en  effet  que  de 
5  millièmes.  De  sorte  qu'entre  la  mer  la  plus  salée  et  la  plus  douce  le  rapport  est  de 
12  à  1. 

(3)  B.  Roux,  Analyse  de  l'eau  de  la  mer  Morte  {Arch.  de  méd.  nav.,  186i,  1. 1,  p.  98). 
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moïdes  en  renferment—-—  ;  l'eau  de  la  mer  n'en   contient  qu'un  peu 

plus  de  -rrTïï^-;;^-  Récemment  enfin  on  a  signalé  la  présence  accidentelle 
de  l'or  dans  l'eau  de  mer  (1). 

ARTICLE  II 

l'atmosphère    PÉLAGIENNE. 

A  l'Océan  liquide  sur  lequel  le  génie  de  l'homme  s'est  frayé  une 
route,  il  faut  opposer  cet  océan  aérien,  comme  l'appelle  Humboldt, 
cette  atmosphère  qui  a,  elle  aussi,  ses  courants  et  ses  marées,  ses  tem- 
pêtes et  ses  calmes,  ses  alternatives  de  luminosité  et  d'ombre,  ses  scin- 
tillements sidéraux,  et  qui  entretient  avec  la  mer  un  perpétuel  et  réci- 
proque échange  d'éléments.  Si  l'Océan  marin  se  compose  surtout  d'eau 
emprisonnant  de  l'air  qu'il  emprunte  à  l'atmosphère  ambiante,  l'océan 
aérien  se  compose  surtout  d'air  emprisonnant  de  l'eau  qu'il  emprunte  à 
la  mer,  pour  la  lui  rendre  ensuite  privée  de  sa  salure  par  une  distillation 
naturelle  dont  le  soleil  est  l'agent  ;  admirables  harmonies,  dont  notre 
intelligence  épelle  laborieusement  l'alphabet,  et  dont  la  révélation 
complète  sera,  sans  doute,  l'une  des  joies  des  élus  de  Dieu  !...  (2). 

Eludions  l'atmosphère  maritime  au  point  de  vue  de  son  influence  sur 
l'hygiène  de  l'homme  de  mer,  qu'elle  soit  dans  son  état  ordinaire,  ou 
qu'elle  devienne  le  théâtre  de  divers  phénomènes  météoriques  (3). 

§   1.  —  Composition. 

1°  —  L'air  marin  est-il  dans  les  mêmes  conditions  de  composition 
chimique,  de  pesanteur,  d'hygrométrie,  de  pureté  que  l'air  continental  ; 
les  modifications  qu'il  présente  sous  tous  ces  rapports  sont-elles  de  na- 
ture à  influencer  la  santé  de  l'homme  de  mer?  Double  question  qu'il 
convient  d'examiner  ici. 

La  moyenne  en  oxygène  de  l'air  atmosphérique  recueilli  à  Paris  est 
représentée  par  le  chiffre  20,960  en  volume  ;  les  expériences  faites  par 
M.  Lewy,  dans  l'océan  Atlantique,  à  400  lieues  des  côtes,  donnent  une 
moyenne  d'oxygène  représentée  par  21,019;  d'un  autre  côté,  l'air  de 
Paris  contenant  79,19  d'azote,  celui  de  l'Océan  en  renferme  78,94  ;  en- 
fin, l'acide  carbonique  du  premier  étant  exprimé  par  le  chiffre  3  dix- 
Ci)  Compfes  rendus  de  l'Acad.  des  se,  1839,  t.  XXIX,  p.  788.  L'argent  est  condensé 
par  un  zoopbyte  le  pocillopora. 

(2)  Voir  l'intéressant  ouvrage  de  M,  Marié-Davy  :  Les  mouvements  de  l'atmosphère  et 
les  variations  du  temps.  Paris,  MDGGCLXXVII. 

(3)  Une  conférence  internationale  de  météorologie  nautique  a  été  tenue  à  Londres 
en  septembre  1874,  dans  le  but  d'unifier,  comme  l'avait  tenté  la  réunion  de  Bruxelles 
en  1853,  les  bases  de  l'observation  de  la  météorologie  maritime.  Le  programme  des 
recherches  proposé  par  cette  conférence  a  été  traduit  du  Naictical  Magazine  par  M.  de 
Saint-Blancard  pour  la  Revue  maritime  et  coloniale,  1875,  t.  XLVII,  p.  G98. 
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millièmes,  celui  du  second  l'est  par  le  nombre  43  cent-millièmes.  Cette 
composition  de  l'air  marin  n'est  pas  constante,  du  reste  :  les  recherches 
de  M.  Lewy  ont,  en  effet,  démontré  qu'elle  variait  aux  diverses  heures 
de  la  journée,  comme  l'indiquent  les  résultats  suivants  : 

Air  recueilli  sur  l" océan  Atlantique,  le  même  jour,  à  400  lieues  des  côtes,. 

et  par  le  même  vent. 

l'"  épreu-ve.  —  3  h.  du  matin.  2"  épreuve.  —  3  heures  du  soir. 

Acide  carbonique 3,346  Acide  carbonique 5,420 

Oxygène 2,096,139  Oxygène 2,106,099 

Azote 7,900,515  Azote 7,888,481 

Volumes 10,000,000  Volumes 10,000,000 

C'est-à-dire  que  pour  dix  mille  volumes  d'air,  la  différence  a  été  trou- 
vée de  2,074  pour  l'acide  carbonique,  de  9,960  pour  l'oxygène,  et  de 
12,034  pour  l'azote  (1). 

Ces  différences,  on  le  voit,  s'exercent  dans  des  limites  tellement  res- 
treintes, qu'il  est  difficile  de  leur  accorder  sur  les  phénomènes  de  la  vie 
une  influence  de  quelque  valeur.  Les  proportions  des  éléments  de  l'air 
continental  variant  selon  les  localités  oti  celui-ci  est  recueilli,  il  est 
permis  de  supposer  que  l'air  marin  doit  aussi  présenter  quelques  diffé- 
rences de  composition  suivant  les  zones  océaniques,  mais  ce  n'est  là 
qu'une  simple  induction  ;  il  appartient  aux  médecins  de  la  marine,  lors- 
qu'ils se  seront  familiarisés  avec  les  procédés  eudiométriques  les  plus 
abordables,  de  fournir  à  la  science  ces  données  qui  lui  manquent  jus- 
qu'à présent  (2). 

§  2.  —  Pesanteur. 

La  hauteur  moyenne  du  baromètre  est  de  76i'""',35  au  niveau  de  l'O- 
céan ;  elle  varie,  du  reste,  suivant  les  mers  où  l'on  observe.  «  A  l'équa- 
teur,  elle  est  de  758  millimètres  seulement,  et  de  là,  va  en  augmentant 
jusqu'au  40"  degré  de  latitude,  où  elle  s'élève  à  762  etmême  764  millimè- 
tres. A  partir  du  40''  degré,  elle  diminue  sans  cesse,  et  n'est  plus  que  de 
760  millimètres  au  50^  Et  enfin,  dans  les  contrées  plus  septentrionales, 
la  hauteur  moyenne  du  baromètre  descend  à  756  millimètres.  Dans 
l'hémisphère  austral,  le  décroissement  se  manifeste  déjà  après  le  25* 
degré.  A  latitude  égale,  la  pesanteur  moyenne  de  l'atmosphère  est  de 
3°'"',50  plus  forte  sur  l'océan  Atlantique  que  dans  la  mer  Pacifique.  Ce 
défaut  apparent  d'équilibre  dans  la  colonne  aérienne  n'a  point  été  ex- 
pliqué d'une  matière  satisfaisante  (3). 

(1)B.  Lewy,  Rapport  sur  les  collections  faites  daîis  la  Nouvelle  Grenade  {Comptes  re?i- 
dus  de  l'Académie  des  sciences,  1851,  t.  XXXlII,  p.  374). 

(2)  Ils  pourraient  du  moins  rapporter  des  échantillons  d'air  recueillis  sur  divers  points 
de'l'Océan  pour  qu'ils  fussent  soumis  à  l'analyse  dans  les  laboratoires  de  chimie  des 
écoles  de  médecine  navale. 

(3)  Foissac,  De  la  météorologie.  Paris,  1854,  t.  I,  p.  457. 
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Les  oscillations  diurnes  du  baromètre,  indice  assuré  de  l'existence  de 
marées  atmosphériques  régulières,  et  qui  peuvent  être  rapportées  en 
partie  à  l'action  attractive  de  la  lune,  en  partie  à  l'influence  de  la  radia- 
lion  solaire,  se  constatent  également  à  la  surface  de  la  mer,  mais 
leurs  amplitudes  varient  suivant  la  position  géographique  ;  elles  dimi- 
nuent à  mesure  qu'on  s'avance  vers  les  pôles^  et  cessent  au  74°  degré  de 
latitude  N.  La  colonne  barométrique  baissant  de  1  millimètre  par 
10'",5  d'élévation,  et  le  poids  total  de  la  pression  atmosphérique  sur 
le  corps  d'un  individu  de  taille  moyenne  étant  représenté,  au  niveau 
de  la  mer,  par  17,000  kilogrammes  environ,  chaque  millimètre  d'abais- 
sement correspond  à  une  diminution  de  pression  de  22'',  2.  Un  homme 
habitant  à  terre  un  lieu  dont  l'altitude  est  de  100  mètres,  supportera 
donc  une  pression  moindre  de  2,200  kilogrammes  que  l'individu  placé 
dans  l'intérieur  d'un  navire.  Ainsi,  l'homme  de  mer  est  soumis  con- 
stamment à  la  pression  atmosphérique  maximum;  le  mineur  seul  porte 
une  colonne  d'air  plus  lourde  que  la  sienne.  Nous  verrons  tout  à  l'heure 
que  cette  circonstance  est,  en  réalité,  plutôt  favorable  que  nuisible  au 
maintien  de  la  santé. 

§    'à.  —   Humidité. 

L'air  marin  est-il  plus  humide  que  l'air  continental?  Il  faut  évidem- 
ment rapporter  l'un  et  l'autre  aux  mêmes  latitudes,  pour  pouvoir 
établir  une  comparaison. 

L'immense  surface  d'évaporation  que  présente  la  mer,  la  double  ac- 
tion du  vent  et  des  rayons  solaires  qui  s'y  exerce  sans  intermédiaire 
aucun,  sont  autant  de  raisons  qui  doivent  rendre  l'air  de  la  mer  plus 
humide  que  celui  des  continents  ;  mais  cette  humidité  est  répartie,  dans 
l'atmosphère  pélagienne,  d'une  manière  égale,  tandis  que  des  accidents 
de  sol  ou  de  végétation  concentrent  souvent  à  terre  l'humidité  dans  un 
'espace  restreint,  dans  une  sorte  d'atmosphère  confinée  dont  des  brouil- 
lards épais  indiquent  au  loin  la  limite.  L'humidité  est  beaucoup  moin- 
dre au  large  que  dans  le  voisinage  des  côtes  et  dans  les  mers  intérieures. 
Kéraudren  expliquait  les  brumes  épaisses  que  l'on  rencontre  ordinaire- 
ment dans  ces  cas,  par  la  rencontre  des  deux  atmosphères  terrestre  et 
maritime.  Cet  hygiéniste,  qui  a  fait  jouer  à  l'humidité,  comme  élément 
étiologique  du  scorbut,  un  rôle  peut-être  exagéré,  se  rendait  compte 
du  peu  de  fréquence  de  cette  cachexie  dans  les  mers  polaires  en  remar- 
quant que  leur  atmosphère  devait  être  moins  humide,  par  le  fait  de 
l'élat  de  congélation  de  la  mer  et  de  la  rareté  des  pluies  (1).  Dans  les 
pays  chauds,  au  contraire,  et  pour  des  raisons  qu'il  est  facile  deconce- 

(1)  Kéraudren,  loc.  cit.,  p.  9i.  L'échec  de  l'expédition  de  VAlert  et  la,  Discoverij,  dû 
en  partie  à  l'invasion  du  scoi-but,  montre  combien  cette  opinion  de  Kéraudren  est 
•contestable. 
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voir,  l'humidité  de  l'atmosphère  maritime  est  très-considérable  :  d'a- 
bord, parce  que  l'évaporation  y  est  plus  active,  et  en  second  lieu,  parce 
que  l'élévation  delà  température  des  couches  d'air  accroît  leur  capacité  de 
saturation.  Suivant  Godineau,  la  moyenne  de  l'humidité  pour  l'archipel 
des  Antilles  est  de  92°  Saussure  le  matin,  81  à  midi,  et  87,5  le  soir;  le 
maximum  correspond  à  six  heures  du  matin,  le  minimum  à  deux  et 
trois  heures  de  l'après-midi.  La  moyenne  hygrométrique  de  chaque 
jour  varie,  aux  Antilles,  entre  86  et  87°,  tandis  que,  à  Paris,  elle  est 
de  74  à  76°.  Par  contre,  si  l'humidité  est  plus  forte  dans  cet  archipel 
qu'elle  ne  l'est  à  Paris,  elle  y  varie  dans  des  limites  moins  étendues  :  ces 
limites  sont  de  39  à  36°  pour  la  Martinique  et  la  Guadeloupe,  et  de 
64  à  60°  pour  Paris  (I).  Ces  données  peuvent  être  considérées  comme 
représentant  les  conditions  hygrométriques  habituelles  de  l'atmosphère 
pélagienne  des  pays  chauds.  Quelquefois  cependant,  dans  certaines 
mers  des  régions  torrides,  l'état  hygrométrique  de  l'air  s'élève  encore 
davantage,  et  il  n'est  pas  rare  de  voir  l'instrument  accuser  une  satura- 
tion complète  (2).  Ce  fait  a  de  l'importance,  au  point  de  vue  de  l'hy- 
giène. 

§  4.  —  Etat  électrique. 

L'atmosphère  maritime  paraît  être  habituellement  dans  un  état  de 
tension  électrique  moins  considérable  que  l'atmosphère  terrestre  ;  nous 
verrons^  en  effet,  tout  à  l'heure,  que  c'est  surtout  au  voisinage  des 
terres  que  les  navigateurs  rencontrent  les  orages,  et  cela  est  tellement 
marqué,  qu'on  s'est  préoccupé  récemment  encore  de  la  question  de  sa- 
voir si  à  la  plus  grande  distance  possible  de  toutes  terres,  c'est-à-dire  à 
six  cents  lieues,  le  tonnerre  se  fait  jamais  entendre. 

Les  phénomènes  de  la  végétation,  les  exhalaisons  animales  et  telluri- 
ques  troublent  à  chaque  instant  la  pureté  chimique  de  l'atmosphère 
terrestre  ;  ces  perturbations  n'existent  pas  pour  l'atmosphère  pélagienne 
qui,  d'ailleurs,  s'entretient,  par  des  courants  plus  mobiles  et  plus  libres, 
dans  un  état  à  peu  près  parfait  d'homogénéité  ;  c'est  tout  au  plus  si,  sur 
les  bas-fonds,  la  flore  océanique  imprègne  l'air  de  cette  senteur  marine 
qu'on  ne  saurait  comparer  à  rien,  et  si  l'accumulation  accidentelle,  à 
sa  surface,  de  ces  myriades  d'animaux  auxquels  elle  doit  ses  teintes  va- 
riées et  sa  phosphorescence,  l'imprègne  d'exhalaisons  passagères. 

§  5,  — Salure. 

La  salure  de  l'air  marin  est  un  fait  positif  sur  l'explication  duquel 
on  ne  s'accorde  guère,  mais  qui  ne  saurait  manquer  d'intéresser  i'hy- 

(1)  Goà\r\BdM,  Hygiène  des  troupes  aux  Antilles.  Thèses  de  Montpellier,  1844,  p.  32. 

(2)  M.  Maher  dit  qu'à  la  Vera-Cruz  les  oscillations  de  l'hygromètre  sont  comprises 
entre  60  et  10û°.  Elles  atteignent  très-souvent  cette  limite  extrême  sur  la  côte  occi- 
dentale d'Afrique. 


LA  MER  ET  L'ATMOSPHÈRE   PELAGIENNE.  487, 

giène.  On  ne  peut  évidemment  admettre  que  l'évaporation  entraîne  la 
dissolution  saline  tout  entière  vers  les  espaces  célestes  ;  c'est  là  une 
distillation  naturelle  dont  le  résultat  condensé  ne  peut  être  que  de  l'eau 
douce,  comme  le  prouve  l'insipidité  de  la  pluie.  Il  répugne  moins  aux 
lois  physiques  de  croire  que  l'air  tenu  en  dissolution  par  l'eau  de  mer 
s'en  dégage  sous  l'influence  du  soleil,  et  que  ses  molécules  demeurent 
mouillées  d'eau  salée;  le  déplacement  mécanique  de  l'eau  de  mer  par 
le  vent  doit  aussi  contribuer  à  la  production  du  phénomène.  M.  Touret, 
remarquant  que  lorsqu'on  vient  à  se  promener  sur  une  plage  d'où  la 
merse  retire,  et  sur  laquelle  donne  le  soleil,  l'air  s'imprègne  d'une  quan- 
tité de  sel  assez  grande  pour  que  la  langue  en  retrouve  la  saveur  sur 
les  lèvres,  donne  de  ce  fait  une  explication  à  peu  près  analogue  (I).  Le 
fait  acquis  (2),  il  n'est  véritablement  pas  possible  d'admettre  que  les  15 
ou  16,000  litres  d'air  salé  qu'un  homme  adulte  fait  passer  chaque  jour 
dans  ses  poumons  ne  présentent  à  l'absorption  des  quantités  très-appré- 
ciables de  sel  marin.  Quant  à  ces  vapeurs  balsamiques,  à  ces  principes 
volatils  auxquels  les  enthousiastes  des  vertus  curatives  de  la  navigation, 
Elbenezer  Gilchrist,  en  particulier,  ont  attribué  une  influence  toute  spé- 
ciale, leur  existence  est  aussi  apocryphe  que  le  sont  leurs  propriétés. 

§  6.  —  Mobilité. 

L'atmosphère  pélagienne,  comme  l'atmosphère  terrestre,  est  rare- 
ment stagnante  :  le  plus  ordinairement,  elle  est  parcourue  par  des  co- 
lonnes aériennes  mobiles  qui  se  transportent  avec  une  vitesse  et  une 
direction  variables  d'un  point  du  ciel  à  l'autre,  et  qui  constituent  les 
vents:  tantôt  ceux-ci  sont  périodiques  ou  saisonniers,  comme  les  alizés, 
les  moussons,  les  vents  étésiens;  tantôt  leur  direction  s'affranchit  de 
toute  règle  et  pourrait  ^sembler  commandée  par  le  hasard,  si  nous  ne 
savions  pas  que,  pour  notre  intelligence  bornée,  ce  mot  cache  toujours 
quelque  loi  physique  méconnue.  La  navigation  a,  du  reste,  étudié  ces 
directions  habituelles  des  vents  périodiques,  elle  sait  oii  les  chercher  et 
comment  en  tirer  profit  pour  les  voyages  de  long  cours.  Les  vents,  étant 
produits  très-vraisemblablement  par  des  raréfactions  aériennes  dues  à 
diverses  causes,  peuvent,  à  terre,  recevoir  leur  direction  de  telle  ou  telle 
disposition  locale,  et  chacun  d'eux  ne  règne  guère  que  sur  une  étendue 
restreinte  ;  à  la  mer,  il  en  est  autrement  :  ici  les  conditions  qui  les  pro- 

(1)  Touret,  Considérations  hygiéniques  sur  les  côtes  du  Finistère,  et  leurs  habitants. 
Thèse  de  Montpellier,  n"  85,  1832. 

(2)  M.Lemoine,  pharmacien  principal  delà  marine,  a  bien  voulu,  sur  notre  demande, 
faire  jadis  une  expérience  ainsi  conçue  :  un  tube  partant  d'un  vase  contenant  de 
l'eau  de  mer  abandonnée  à  Tévaporation  spontanée  aboutissait  à  une  éprouvette  à 
moitié  pleine  d'une  solution  d'azotate  d'argent.  Celle-ci  ne  s'est  pas  troublée.  Cela 
prouve  qu'une  évaporation  tranquille  ne  prend  à  la  mer  que  de  l'eau  douce  ;  mais  autres 
sont  les  conditions  quand  le  vent  intervient;  en  même  temps  que  l'évaporation,  c'est- 
à-dire  la  distillation,  s'opère  un  déplacement  mécanique  de  l'eau  de  mer  elle-même. 
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duisent  étant  peu  diversifiées,  le  domaine  de  chacun  d'eux  est  infini- 
ment plus  vaste. 

Les  vents  pélagiens  ont  une  vitesse  éminemment  variable,  depuis  ces 
brises  légères  qui  parcourent  environ  1  mèlre  par  seconde,  jusqu'à  ces 
tempêtes  ou  ces  ouragans  dont  la  rapidité  atteint  quelquefois  30,35  et 
même  40  mètres  (1),  c'est-à-dire  plus  de  trente  lieues  par  heure.  Auxi- 
liaires de  la  navigation  à  laquelle  ils  prêtent  une  des  forces  naturelles 
les  plus  puissantes,  alors  qu'ils  ont  une  vitesse  modérée,  les  vents  com- 
promettent, au  contraire,  sa  sécurité  quand  ils  atteignent  ces  limites 
extrêmes. 

Lorsqu'un  navire  est  en  pleine  mer,  à  l'abri  de  toute  influence  tellu- 
rique,  le  vent  qui  le  pousse  lui  apporte  en  même  temps  un  élément  de 
salubrité  :  réfléchi  par  les  voiles,  coUigé  dans  les  manches  à  vent,  re- 
cueilli par  les  ouvertures  aériennes,  il  pénètre  dans  ses  parties  intérieures 
par  une  sorte  de  ventilation  naturelle  dont  l'efficacité  varie  suivant  les  amé- 
nagements intérieurs  du  navire,  et  suivant  aussi  qu'il  a  telle  ou  telle 
vitesse,  telle  ou  telle  allure.  Cet  air  est  vierge,  il  ne  s'est  nullement  al- 
téré dans  son  parcours;  il  serait  donc  dans  de  bonnes  conditions  pour 
fournir  au  navire  une  atmosphère  salubre,  si  les  moyens  que  nous  avons 
déjà  étudiés  en  assuraient  convenablement  le  renouvellement  et  la  ré- 
partition. Il  ne  faut  pas  oublier  toutefois  que  les  vents  peuvent  être  à 
de  grandes  distances  le  véhicule  de  substances  dont  ils  se  sont  chargés 
en  passant  sur  les  terres  :  c'est  ainsi  que  nous  avons  vu,  à  plus  de  901ieues 
au  large  du  Sahara,  le  vent  d'est  nous  apporter  et  du  sable  et  des  es- 
saims de  sauterelles  ;  c'est  ainsi  que  du  pollen  est  transporté  parfois  à 
des  distances  plus  grandes  encore,  et  qu'enfin  des  germes  infectieux  peu- 
vent également,  après  un  parcours  aussi  long,  conserver  toute  leur  no- 
cuité  première.  C'est  probablement  à  des  circonstances  de  ce  genre 
qu'il  faut  rapporter  les  qualités  nuisibles  attribuées  à  certains  vents 
dans  diverses  localités.  Ainsi,  aux  Antilles,  les  vents  humides  du  sud 
(S.,  S.-E.,S.-0.)sontconsidérés  comme  éminemment  favorables  à  réclu- 
sion du  typhus  amaril;  c'est  là  un  article  de  foi  pour  la  plupart  des  co- 
lons. Lefort  (2)  était  tellement  convaincu  de  la  réalité  de  cette  influence, 
qu'il  annonçait  une  épidémie  de  fièvre  jaune  quand  il  voyait  les  vents 
du  sud  se  prolonger.  Jolivet-  a  pu  constater  celle  influence  des  vents  du 
sud  sur  la  production  de  la  fièvre  jaune  à  bord  de  V Africaine  (3).  Riou 
Kérangal,  tout  en  admettant  que  la  fièvre  jaune  coïncide  avec  les  vents 


(1)  Notre  ami  M.  Walter,  aujom-d'hui  inspecteur  adjoint  du  service  de  santé  de  la 
marine,  a  attribué  au  vent  qui  souffla  pendant  le  mémorable  ouragan  de  la  Havane, 
une  vitesse  de  plus  de  40  mètres  {Quelques  mots  sur  la  fièvre  Jaune,  Thèse  de  Mont- 
pellier, 1855). 

(2)  Lefort,  De  la  saignée  et  du  quinquina  dans  le  traitement  de  la  fié ure  jaune.  Saint- 
Pierre,  Martinique,  1826,  p.  12. 

(3)  Jolivet,  Consid.  sur  fa  fièvre  Jaune  d'Amérique.  Thèse  de  Paris,  183L 
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du  sud,  se  refuse  fi  admettre  que  ceux-ci  soient  le  véliicule  d'un  infec- 
tieux quelconque;  il  en  explique  l'influence  nuisible  par  les  orages  et 
les  pluies  qui  les  accompagnent,  et  dément  cette  assertion  que  les  lieux 
abrités  des  vents  du  sud  sont  préservés  de  la  fièvre  jaune  (1).  Godineau, 
médecin  de  la  marine,  a  signalé  également  dans  sa  thèse  l'action  fà 
cheuse  qu'exercent  les  vents  du  sud  sur  les  dysentériques  (2).  Payen 
père  attribuait  une  certaine  influence  aux  vents  du  nord  sur  la  produc- 
tion de  l'héméralopie;  il  dit  avoir  vu  la  cécité  noctuine  apparaître  avec 
ces  vents,  cesser  aux  environs  du  cap  de  Bonne-Espérance,  quand  les 
vents  du  S.-E.  se  manifestent,  pour  se  montrer  de  nouveau  dans  les 
mers  de  l'Inde  avec  les  vents  de  N.-O  (3).  Ces  assertions,  dont  quelques- 
unes  sont  contradictoires,  ne  peuvent,  bien  entendu,  reposer  que  sur 
l'une  ou  l'autre  de  ces  trois  hypothèses  : 

1°  Les  vents  sont  nuisibles  par  les  circonstances  météoriques  qui  les 
accompagnent; 

2°  Ils  se  sont  chargés  d'un  principe  infectieux  dans  leur  parcours  ; 

3°  Leur  danger  est  dû  à  une  action  propre,  inconnue  dans  sa  na- 
ture. 

La  troisième  de  ces  hypothèses  est  trop  mystique  pour  que  nous  n'a- 
doptions pas  de  préférence  les  deux  autres.  Les  vents  très-secs,  comme 
l'harmattan,  le  khamsin  (4),  le  sirocco,  sont  trop  raréfiés,  trop  chauds, 
pour  entretenir  convenablement  la  respiration;  ils  déterminent  de  la 
dyspnée  en  même  temps  qu'un  état  d'orgasme  nerveux  des  plus  péni- 
bles. L'électricité  surabondante  dont  ils  sont  chargés  d'ordinaire  ne 
contribue  pas  peu  d'ailleurs  au  malaise  qu'ils  font  naître.  Dans  la 
séance  du  2  novembre  1840,  Arago  donna  communication  à  l'Académie 
des  sciences  d'une  lettre  qui  lui  avait  été  écrite  par  M.  Ledinghen,  lieu- 
tenant du  génie,  et  dans  laquelle  cet  officier  racontait  qu'étant  en  mar- 
che de  Blidah  vers  Alger,  il  fut  surpris  la  nuit  par  un  coup  de  vent  de 
sirocco,  et  vit  chaque  bouffée  faire  jaillir  des  étincelles  de  la  frange  de 
ses  épaulettes  (3).  L'état  de  souffrance  indicible  dans  lequel  sont  jetés, 
pendant  l'harmattan,  les  équipages  des  navires  qui  naviguent  sur  les 
côtes  0.  et  N.  d'Afrique  et  dans  la  mer  Rouge  tient  à  la  triple  action  de 
la  sécheresse,  de  la  chaleur  et  de  la  surcharge  électrique  de  Tair  qu'ils 
respirent.  Il  n'est  pas  rare  de  voir,  sous  cette  influence,  des  matelots 
condamnés  à  l'immobilité  de  l'inspection  être  pris  soudainement  de  dé- 


(1)  Riou-Kérangal,  De  la  fièvre  jaune,  et  particulièrement  de  l'épidémie  qui  a  régné  à 
Fort-dn-France  depuis  septembre  1851  jusqu'en  janvier  1853.  Thèse  de  Montpellier,  1853, 
p.  13. 

(2)  Godineau,  Hygiène  des  troupes  aux  Antilles,  1844,  Montpellier,  p.  3G. 

(3)  Ch.  Payen,  Dissertation  sur  rhéme'ralopie  ou  cécité  nocturne.  Thèse  de  Paris, 
n"  131,  1814,  p.  9. 

(4)  Voir  sur  l'action  de  ce  vent  une  étude  très-bien  faite  de  M.  Vauvray,  Port-Saïd 
(Arc/i.  de  méd.  nav.,  1873,  t.  XX,  p.  170). 

(5)  Comptes  rendus  de  l'Académie  des  sciences,  1840,  t.  XI,  p.  823. 
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faillance.  Et  encore  l'action  nuisible  de  ces  vents  est-elle  singulièrement 
atténuée  quand  ils  arrivent  à  bord  et  ne  se  fait-elle  sentir  avec  toute  son 
intensité  qu'à  terre. 

La  direction  des  vents  influe  sur  leurs  propriétés  hygiéniques;  elle 
modifie  leur  température,  leur  état  hygrométrique  et  leur  pureté.  C'est 
ainsi  que  des  vents  qui  ont  traversé  dans  leur  parcours  les  immenses 
plaines  de  l'Océan  sont  plus  mous,  plus  humides,  plus  tempérés;  que 
ceux  qui  viennent  de  terre  empruntent  également  des  conditions  par- 
ticulières aux  lieux  qu'ils  ont  traversés  :  ici  ils  se  refroidiront  sur  des 
cimes  neigeuses  ;  là,  au  contraire,  ils  prendront  sur  les  sables  du  désert 
leur  chaleur  et  leur  sécheresse;  ailleurs  ils  recueilleront,  en  passant  sur 
des  marais  fétides,  des  germes  infectieux  qui,  transportés  au  large,  iront 
s'abattre  sur  un  navire  où  ils  ne  tarderont  pas  à  éclore.  Le  séjour  dans 
les  rades  des  pays  torrides  ofl're  à  chaque  instant  des  exemples  de  trans- 
ports infectieux  de  ce  genre.  Nous  verrons  que  l'étude  delà  topographie 
hygiénique  des  lieux  avoisinant  le  mouillage  peut  prémunir  contre  le 
danger,  en  indiquant  l'utilité  d'un  embossage  dans  telle  ou  telle  direc- 
tion. Nous  avons  cité  ailleurs  un  fait  que  nous  observâmes  h  bord  du 
brig  l'Abeille,  et  qui  démontre  bien  le  transport  au  large  du  miasme 
paludéen  recueilli  par  les  vents  qui  soufflent  de  terre.  Nous  rangions 
d'assez  près  l'embouchure  de  la  rivière  marécageuse  de  Lagos,  qui 
s'ouvre  dans  le  fond  du  golfe  de  Bénin,  et  la  brise  de  terre  nous  apporta, 
pendant  dix  minutes  environ,  des  émanations  agréables  dont  l'impres- 
sion fut  sentie  de  tout  le  monde;  nous  reprîmes  presque  aussitôt  le 
large,  et  le  lendemain  une  dizaine  de  fébricitants  (sur  114  hommes  d'é- 
quipage) se  présentèrent  au  poste  qui,  à  cette  époque,  n'en  contenait 
pas  un  seul  (1).  Il  n'est  pas  un  médecin  de  la  marine  qui  ne  trouve 
dans  ses  souvenirs  de  navigation  quelques  faits  analogues;  ici  la  brise 
morbifère  était  odorante,  et  ce  transport  avait  quelque  chose  de  maté- 
riel qui  le  rendait  évident;  mais  combien  de  fois  ces  vents  paludéens  ne 
révèlent-ils  leur  action  que  par  la  seule  explosion  d'accès  intermittents? 

Si  les  vents,  lorsqu'ils  baignent  le  corps  tout  entier,  ont  une  influence 
hygiénique  favorable,  il  importe  de  remarquer  que  nulle  habitation, 
])lus  que  l'habitation  nautique,  n'expose  à  ces  courants  aériens,  à  ces 
douches  d'air,  qui  agissent  sur  u rie  partie  localisée  du  corps,  la  refroi- 
dissent brusquement  et  produisent  des  affections  diverses  (angines, 
ophthalmies,  douleurs  rhumatismales,  pneumonies,  etc.).  L'entrée  de 
l'air  par  les  sabords,  la  ventilation  active  que  détermine,  par  les  écu- 
biers,  la  vitesse  du  navire,  les  courants  d'air  des  panneaux,  des  hublots, 
des  manche  à  vents,  sont  les  causes  déterminantes  d'accidents  de  cette 
nature  qu'il  est  facile  de  signaler,  qu'il  est  presque  impossible  de  pré- 
venir. Sensible  dans  les  régions  chaudes,  cet  inconvénient  devient  in- 

(1)  J.-B.  Fonssagrives,  Histoire  médicale  de  la  campagne  de  la  frégate  à  vapeur  l'El- 
dorado. Thèse  de  Paris,  1851. 
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supportable  dans  la  saison  froide  des  climats  tempérés  ;  et  nos  hôpitaux 
des  ports  sont  encombrés  tous  les  ans  par  les  matelots  des  navires  qui 
hivernent  sur  nos  rades,  et  qui  subissent  l'intluence  pernicieuse  de  ces 
courants  d'air  froid. 

ARTICLE  III  T 

MÉTÉORES. 

§  1 .  —  Hydrométéores. 

Les  hydrométéores  dont  l'atmosphère  pélagienne  est  le  plus  souvent 
le  théâtre  sont  :  les  pluies,  les  brouillards  et  la  rosée.  Étudions  les  con- 
sidérations d'hygiène  auxquelles  ils  donnent  lieu. 

1.  Pluies.  —  La  pluie  est  le  fléau  de  la  navigation,  l'ennemi  le  plus 
acharné  de  l'hygiène;  cette  condition  atmosphérique  entraîne,  en  effet, 
forcément  lafermelure  des  ouvertures  aératoires,  l'entassementde  l'équi- 
page dans  les  batteries  ou  le  faux  pont,  et  la  production  d'une  humidité 
chaude  et  malsaine.  Par  malheur  cet  incident,  si  préjudiciable  à  l'hygiène, 
se  reproduit  plus  fréquemment  qu'à  terre  ;  les  observations  udométri- 
ques  prouvent  en  effet  qu'il  pleut  davantage  au  niveau  de  l'Océan  que 
sur  un  point  plus  élevé  ;  et  que,  dans  les  climats  torrides,  zones  oii  s'ac- 
complissent presque  toutes  les  navigations  des  bâtiments  de  l'État,  la 
quantité  moyenne  de  pluie  est  très-élevée.  Celle-ci  diminue  assez  régu- 
lièrement à  mesure  que  de  l'êquateur  on  remonte  vers  les  pôles.  L'abon- 
dance de  l'évaporation  des  mers  tropicales  y  entretient  des  pluies  tor- 
rentielles qui  sont  presque  constantes  pendant  l'hivernage.  Au  voisinage 
de  l'êquateur,  et  dans  une  zone  de  quelques  degrés  au-dessus  et  au-des- 
sous, il  pleut  encore  plus  souvent  et  la  différence  de  la  saison  sèche  à  la 
saison  pluvieuse  est  simplement  relative.  Une  série  d'observations  faites 
pendant  une  année  entière  (1850-31)  dans  ces  parages  nous  a  fourni  le 
nombL'e  suivant  de  jours  de  pluie  par  mois  : 


Octobre 

. ...    n 

....       8 

7 

Avril 

Mai 

13 

12 

Juin 

5 

Janvier 

Février 

....       9 
....       9 

Juillet 

Août 

l 

5 

Mars 13  (fleuve  Gabon)     Septembre 13 

112  jours. 

Tandis  qu'à  Paris  la  quantité  annuelle  des  pluies  est  de  57  centimè- 
tres seulement,  elle  monte  à  302  centimètres  à  la  Guadeloupe,  et  à  205 
à  Calcutta  (1).  On  le  voit,  les  pays  chauds,  dans  lesquels  la  navigation 
conduit  le  plus  ordinairement,  sont  aussi  les  plus  pluvieux;  mais  les 
pluies  y  sont  diluviennes  et  courtes,  et  il  est  bien  rare  qu'une  journée 
entière  se  passe  sans  que  le  soleil  ne  brille  dans  tout  son  éclat. 

(I)  Foissac,  T7'aité  de  météorologie,  t.  II,  p.  84. 
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II.  Brouillards.  —  Les  brouillards,  constitués  par  la  suspension  dans 
l'air  de  la  vapeur  d'eau  à  l'état  vésiculaire,  se  montrent  surtout  avec 
fréquence  dans  les  mers  du  Nord.  Danger  réel  pour  la  navigation  qu'il 
condamne  souvent  à  des  tâtonnements  périlleux,  cet  hydrométéore  n'a 
d'autre  mauvaise  influence  que  de  donner  à  l'air  une  extrême  humidité 
qui  se  communique  aux  vêtements  des  matelots  et  à  l'intérieur  du  na- 
vire, et  de  priver  l'organisme,  pendant  un  temps  quelquefois  considéra- 
ble, de  cet  excitant  lumineux  sans  lequel  il  languit  et  s'étiole  (1). 

III.  Rosée.  —  La  rosée  est  certainement,  de  toutes  les  circonstances 
météorologiques,  celle  qui  influence  le  plus  l'hygiène  des  navires  ;  les 
matelots,  chassés  des  batteries  par  la  chaleur  et  l'encombrement,  vont, 
malgré  une  interdiction  disciplinaire,  trop  absolue  peut-être,  chercher 
le  sommeil  sur  le  pontj  et  restent  exposés  aux  conséquences  nuisibles 
du  rayonnement  nocturne.  La  rosée  qui  inonde  le  pont  d'un  navire  se 
produit  par  un  mécanisme  absolument  identique  avec  celui  de  la  for- 
mation de  la  rosée  terrestre;  le  pont  rayonne  vers  les  espaces  célestes,  et 
avec  une  intensité  d'autant  plus  grande  que  le  ciel  est  plus  pur,  le  calo- 
rique qu'il  a  absorbé  pendant  le  jour;  il  se  refroidit  et  l'air  ambiant,  en- 
trant en  équilibre  de  température  avec  lui,  lui  abandonne  une  certaine 
quantité  de  sa  vapeur  d'eau  qui  devient  visible  et  liquide  :  aussi,  sous 
les  tropiques,  n'est-il  pas  rare,  par  certaines  nuits,  de  voir  le  pont  hu- 
mecté comme  s'il  avait  été  inondé  par  le  lavage.  La  rosée  se  dépose  sur 
les  objets  avec  d'autant  plus  d'abondance  qu'ils  sont  plus  rapprochés 
du  pont  :  à  1  mètre  au-dessus,  la  rosée  est  déjà  beaucoup  moins  forte  ; 
dans  la  hune  elle  est  peu  sensible,  ce  qui  s'explique  par  la  densité  spéci- 
fique de  l'air,  dont  les  couches  forment  au-dessus  du  pont  une  atmo- 
sphère glacée  qui  favorise  son  refroidissement,  et  par  suite  le  dépôt  d'une 
nouvelle  quantité  d'eau  (Melloni).  Si  les  tentes  ou  les  taudes  concourent 
efficacement  à  diminuer  la  rosée,  cela  tient,  d'une  part  à  ce  que  la  toile 
fait  écran  et  réfléchit  une  partie  de  la  chaleur  que  lui  envoie  le  navire, 
«t  d'une  autre  part  à  ce  que  l'air  se  renouvelant  plus  difflcilement,  le 
pont  est  en  contact  avec  une  atmosphère  moins  saturée  d'humidité.  Des 
affections  rhumatismales,  l'héméralopie,  des  ophthalmies,  des  diarrhées, 
ont  été  considérées  comme  pouvant  résulter  du  sommeil  sur  le  pont 
lorsqu'il  n'est  pas  recouvert  par  les  tentes  ;  et,  de  fait,  l'action  réfrigé- 
rante propre  que  détermine  le  sommeil  doit  rendre  plus  fâcheux  encore 
le  refroidissement  dû  à  la  rosée  elle-même. 

§  2.  —  Èlectrométéores. 
L'atmosphère  pélagienne  est  quelquefois,  quoique  plus  rarement  que 

(1)  Les  brouillards  des  pays  chauds  sont  malsains.  Desgenettes  avait  fait  signaler,  par 
un  ordre  du  jour  à  l'armée  d'Egypte,  la  nécessité  de  se  prémunir  contre  eux,  de  ne  dormir 
la  nuit  que  bien  couvert  (Desgenettes,  Histoire  médicale  de  l'armée  d'Orient^  p.  Îi04j. 
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l'atmosphère  terrestre,  le  siège  de  perturbations  électriques  qui  peuvent 
gravement  compromettre  la  sécurité  de  la  navigation.  L'isolement  du 
navire  à  la  surface  de  la  mer,  la  masse  de  substances  conductrices  qui 
entrent  dans  sa  structure,  la  rapidité  de  sa  marche,  sont  autant  de  cir- 
constances qui  le  désignent  aux  coups  de  la  foudre. 

I.  Orages.  —  Les  orages  sont  beaucoup  moins  fréquents,  à  latitude 
égale,  lorsqu'on  est  au  large  que  quand  on  navigue  près  des  côtes.  La 
distribution  géographique  des  orages  indique  leur  fréquence  plus  grande 
à  mesure  que  l'on  descend  du  pôle  vers  l'équateur.  En  Islande,  c'est  tout 
au  plus  s'il  tonne  une  fois  tous  les  deux  ans;  à  Londres,  il  y  a  8  jours 
environ  d'orage  par  an;  à  Saint-Pétersbourg,  9;  à  Paris,  12;  à  Smyrne, 
19;  à  la  Martinique,  39;  à  Rio- Janeiro,  50;  à  Calcutta,  60,  etc. 
Arago  a  cherché  à  préciser  la  nature  et  l'aspect  des  nuages  orageux;  il 
est  inutile  de  faire  ressortir  quel  avantage  il  y  aurait  pour  les  marins  à 
reconnaître  ceux  qui  recèlent  la  foudre,  a  Lorsque,  par  un  temps 
calme,  dit  ce  savant,  on  voit  s'élever  assez  rapidement,  de  quelque  pomt 
de  l'hoiizon,  des  nuages  très-denses  semblables  à  des  masses  de  coton 
amoncelées,  c'est-à-dire  terminés  par  un  grand  nombre  de  contours 
curvilignes  brusquement  et  nettement  arrêtés  comme  le  sont  les  som- 
mets des  montagnes  domiques  couvertes  de  neige  ;  lorsque  ces  nuages 
se  gonflent  en  quelque  sorte;  lorsqu'ils  diminuent  de  nombre  et 
augmentent  de  grandeur  ;  lorsque,  malgré  tous  ces  changements  de 
forme,  ils  restent  invariablement  attachés  à  leur  première  base;  lorsque 
ces  contours,  d'abord  si  nombreux  et  si  distincts,  se  fondent  peu  à  peu 
les  uns  dans  les  autres  de  manière  à  ne  plus  laisser  bientôt  à  l'ensemble 
que  l'aspect  d'un  nuage  unique,  on  peut  annoncer  avec  certitude  qu'un 
orage  s'approche.  »  Cette  description  ne  peut,  par  malheur,  être 
considérée  comme  très-générale.  L'es  marins  savent  quelle  est  la  variété 
infinie  de  formes  qu'affectent  les  nuages  fulgurants.  Quelquefois,  au 
lieu  de  nappes  étendues,  ce  sont  de  ces  petits  nuages  blancs  qu'on  dési- 
gne sous  le  nom  de  rochers,  et  qui  lancent  la  foudre  des  divers  points 
de  leur  étendue,  ainsi  que  Duperrey  en  a  cité  un  exemple  remarquable  ; 
d'autres  fois  le  ciel  est  recouvert  d'un  seul  nuage  uniforme  au  moment 
de  la  production  des  éclairs. 

II.  Influence  des  orages  sur  l'économie.  —  Alors  même  que  l'électricité 
qui  surabonde  si  souvent  dans  l'atmosphère  pélagienne  ne  détermine 
pas  des  effets  aussi  effrayants,  son  influence  se  fait  encore  sentir  sur 
l'organisme  par  une  excitation  vive,  un  état  d'orgasme  nerveux,  une 
agitation  qui,  pénible  dans  l'état  de  santé,  devient  dangereuse  dans 
quelques  affections;  de  même  aussi  voit-on,  sous  l'influence  des  orages, 
la  marche  individuelle  ou  épidémique  de  certaines  maladies  perturbée 
d'une  manière  sensible.  Ce  fait  a  été  noté,  pour  le  choléra,  par  M.  J.  Ro- 
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chard,  qui  remarqua  que  presque  tous  les  cas  observés  à  bord  se  dé- 
clarèrent à  la  suite  d'orages  qui  duraient  d'ordinaire  de  sept  heures  du 
soir  à  minuit  (1).  M.  Le  Roy  de  Méricourt  a  vu  également  à  Rio-Janeiro 
l'épidémie  de  fièvre  jaune  redoubler  d'intensité  après  chaque  orage  (2). 
M.  Maher  a  fait  la  même  remarque  à  la  Vera-Gruz  et  à  la  Havane. 
L'état  de  ses  malades  empirait  toutes  les  fois  qu'il  y  avait  du  tonnerre. 
«  Cette  influence  délétère  a  été  quelquefois  si  marquée,  dit  ce  médecin, 
qu'on  a  été  en  droit  de  dire  que  les  malades  avaient  été  tués  par  la 
foudre.  »  Nous  avons  été  souvent  à  même  d'observer  des  faits  de  ce 
genre. 

Nous  ne  dirons  rien  ici  de  la  sidération  à  bord  des  navires,  nous 
exposerons  les  considérations  qui  s'y  rattachent  à  propos  des  accidents 
nautiques. 

Lorsque  l'air  est  traversé  par  de  nombreuses  élincelles  électriques,  la 
combinaison  de  l'oxygène  et  de  l'azote  en  résulte,  et  il  y  a  formation 
d'acide  azotique.  Les  tornades  de  la  côte  ouest  d'Afrique  versent  sur  les 
navires  de  ces  pluies  orageuses  dont  l'acidité  produit  sur  la  paille  des 
chapeaux  une  coloration  rougeâtre. 

IlL  Feu  Saint-Elme.  —  Assez  souvent,  à  bord  des  navires,  la  saturation 
électrique  de  l'atmosphère  se  traduit  par  un  phénomène  lumineux  que 
les  marins  de  l'antiquité  désignaient  sous  le  nom  de  Castor  et  Pollux, 
que  les  matelots  ont  appelé /eu  Saint-Elme  (ou  mieux  Saint-Telme)  (Jal), 
et  auquel  leur  superstition  naïve  attache  encore  des  idées  de  présages 
tristes  ou  favorables.  Ces  feux  mobiles  qui  voltigent,  dans  les  nuits  ora- 
geuses, sur  les  parties  les  plus  hautes  de  la  mâture,  ne  déterminant  ja- 
mais ni  explosion,  ni  incendies  ni  brûlures,  sont  indifïérents  à  la  sécu- 
rité du  navire  et  à  celle  des  équipages  ;  ils  n'intéresseraient  l'hygiène 
que  dans  les  cas,  possibles  encore  atijourd'hui^  où  la  nature  crédule  et 
amie  du  surnaturel  des  matelots  pourrait  les  porter  à  voir  dans  le  feu 
Saint-Elme  un  motif  de  frayeur  ou  de  découragement. 

§3.  —  Photométéores. 

L'étude  des  influences  exercées  par  la  mer  et  par  l'atmosphère  péla- 
gienne  trouve  son  complément  naturel  dans  celle  desinfluences  sidérales. 
Or,  celles-ci  sont  de  deux  sortes  :  ou  bien  elles  dépendent  de  certains 
rapports  mal  définis  entre  les  corps  célestes  et  les  organismes  qui  vi- 
vent à  la  surface  du  globe,  elles  ont  alors  un  côté  mystique  et  un  faux 
air  compromettant  d'astrologie  ancienne;  ou  bien  ces  influences, 
s'exerçant  par  l'intermédiaire  du  rayonnement  lumineux,  modifient, 
soit  l'ensemble  de  l'organisme,  soit  seulement  l'appareil  de  la  vision. 

(1)  J.  Rochard,  Rapport  au  gouveryieur  de  Bourbon  sur    le  choléra  de  VInde  {Ann. 
marit.  et  coloniales^  1843,  t.    LXXXI,  p.  353). 
(?)  Le  Roy  de  Méricourt,  thèse  citée,  p.  13. 
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I.  Lumièi^e  solaire.  —  Nous  nous  sommes  déjà  expliqué  sur  la  nécessité 
de  l'excitant  lumineux,  non-seulement  pour  l'intégrité  de  la  nutrition, 
mais  encore  pour  le  maintien  harmonique  des  formes.  Si  les  logements 
intérieurs  du  navire  dispensent  ce  fluide  avec  une  parcimonie  regretta- 
ble, il  imprègne  abondamment,  au  contraire,  l'atmosphère  maritime, 
et  le  matelot,  dont  la  vie  se  passe  presque  tout  entière  sur  le  pont,  y 
trouve  une  compensation  à  l'obscurité  du  faux  pont  ou  des  batteries. 
Il  y  a,  sous  ce  rapport,  un  rapprochement  naturel  à  établir  entre  le  ma- 
telot et  le  paysan  :  l'un  et  l'autre  échappent  en  partie  aux  dangers  de 
leurs  logements  insalubres  par  la  nature  de  leurs  travaux  qui  les  font 
vivre  une  grande  partie  du  jour  dans  un  air  vierge,  librement  renouvelé 
et  pénétré  de  lumière.  Il  suffit  d'opposer  à  la  santé  robuste  de  l'homme 
des  champs,  à  son  teint  hâlé,  à  sa  peau  brune  et  colorée  doublée  d'un 
réseau  capillaire  oti  l'excitation  de  la  lumière  entretient  une  circulation 
active,  les  formes  débiles,  le  teint  blafard,  la  peau  blanche  et  étiolée  du 
citadin,  pour  se  rendre  compte  du  dédommagement  que  le  séjour  pro- 
longé sur  le  pont  fournit  à  l'hygiène  du  matelot,  par  ailleurs  si  compro- 
mise. Malheureusement  cette  influence,  si  elle  a  ses  avantages,  a  aussi  ses 
inconvénients,  et  l'intégrité  de  la  vision  trouve  dans  les  conditions  de 
la  vie  nautique  une  réunion  de  circonstances  qui  doivent  la  compro- 
mettre. La  transition  brusque,  en  dix  ou  quinze  jours  quelquefois,  des 
atmosphères  grises  et  brumeuses  de  nos  côtes  aux  atmosphères  resplen- 
dissantes des  régions  équatoriales;  la  réflexion  des  nappes  de  lumière 
sur  la  surface  des  eaux  ou  sur  celle  des  neiges  dans  les  climats  polaires  ; 
le  passage  brusque  et  réitéré  dans  des  parties  du  navire  diversement 
éclairées;  le  séjour  du  pont  où  le  soleil  darde  d'ordinaire  des  rayons 
dont  rien  n'affaiblit  l'éclat;  l'habitude  d'explorer,  soit  machinalement, 
soit  avec  intention,  un  horizon  parfois  vivement  éclairé  pour  y  surpren- 
dre les  lignes  vagues  d'une  terre  ou  les  linéaments  d'une  voile  ;  l'usage 
des  instruments  amplifiants  ;  la  pratique  des  observations  astronomiques  ; 
dans  les  hautes  latitudes,  la  permanence  du  soleil  au-dessus  de  l'hori- 
zon ou  son  absence  prolongée,  etc.,  telles  sont  les  principales  conditions 
qui  peuvent  compromettre  la  sensibilité  de  la  rétine. 


II.  Lumières  lunaire  et  stellaire.  —  L'influence  de  la  lumière  slellaire  el 
de  celle  de  la  lune,  auxquelles  les  hommes  de  quart  sont  presque  toutes 
les  nuits  exposés,  n'estpas  moins  préjudiciable  à  la  vue;  le  scintillement 
de  la  première,  sa  réflexion  dans  l'eau  ;  la  lueur  blanche  de  la  seconde, 
les  teintes  blafardes  et  argentées  dont  elle  couvre  la  mer,  son  miroite- 
ment par  l'agitation  des  lames,  sont  autant  de  circonstances  qui  fati- 
guent l'oeil  et  peuvent  amener,  à  la  longue  son  afl'aiblissement. 

Quel  rôle  convient-il  de  faire  jouer  aux  influences  lumineuses  dans 
l'étiologie  de  la  cécité  nocturne,  cette  névrose  visuelle  qui  est  l'une  des 
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affections  les  plus  spéciales  à  l'homme  de  mer?  C'est  ce  que  nous  exami- 
nerons bientôt. 

Il  est  à  peine  besoin  de  faire  ressortir  aux  yeux  des  médecins  de  la 
marine  tout  ce  qu'il  reste  à  faire  relativement  à  l'étude  de  la  météoro- 
logie nautique,  La  science  attend  beaucoup,  sous  ce  rapport,  de  leur 
zèle  désintéressé,  et  l'Institut,  en  récompensant  dernièrement  l'ouvrage 
de  M.  A.  Borius  sur  la  climatologie  du  Sénégal,  leur  a  adressé  un  appel 
en  même  temps  qu'un  encouragement.  Mais  il  faut  autre  chose  que  du 
zèle  et  du  savoir  pour  coopérer  à  cette  tâche  honorable  :  il  faut  un  pro- 
gramme, une  méthode  uniforme  et  un  outillage  suffisant  d'instruments 
d'observation . 

Encequi  concerne  le  premier  point,  tout  est  à  faire  et  je  ne  concevrais 
guère  que  l'Institut  ou  la  Société  météorologique  de  France,  si  intéressés 
à  ces  recherches,  ne  rédigeassent  pas,  au  plus  vite,  un  programme  de 
questions  avec  des  indications  afférentes. 

Quant  aux  instruments,  le  vœu  que  j'ai  formulé  à  ce  propos  il  y  a 
vingt  ans,  n'a  encore  reçu   qu'une  satisfaction  insuffisante.  Le  23  mai 
1820,  une  dépêche  du  ministre  Portai  prescrivit  de  munir  les  officiers 
navigants  des  instruments  ci-après:  deux  thermomètres,  un  baromètre, 
un  hygromètre.  Au  mois  de  septembre  de  la  même  année,  une  dépêche 
restrictive  de  la  première  supprima  le  baromètre  et  restreignit  l'hygro- 
mètre aux  seuls  bâtiments  commandant  les  stations.  C'était  revenir  bien 
promplement  sur  une  bonne  mesure.  La  nécessité  de  consulter  jour- 
nellement des  instruments  placés  dans  des  logements  particuliers  où  il 
n'a  qu'un  accès  de  tolérance,  sera  toujours  pour  le  médecin  du  navire 
une  entrave  à  ses  projets  d'observation  :  nous  ne  pouvons  donc  qu'in- 
sister sur  la  nécessité  de  lui  confier  des  appareils  suffisants,  dont  il  ait 
le  maniement  propre,  à  la  charge  pour  lui  d'en  être  responsable.  Deux 
thermomètres,  un  hygromètre,  un  baromètre  arénoïde,  un  pluviomètre, 
un  ou  plusieurs  électromètres,  suffiraient  aux  observations  qu'on  exigerait 
de  lui.  Je  n'ignore  pas  que  les  médecins  de  quelques  navires  reçoivent 
au  départ  des  instruments  d'observation,  mais  cette  mesure  devrait  être 
généralisée.  En  attendant  que  le  vœu  que  nous  formulons  soit  exaucé, 
nous  ne   voulons  pas   cependant  que   les  médecins  de  la   marine  se 
retranchent  derrière  l'absence  d'instruments  convenables  pour  se  dis- 
penser de  toute  observation  météorologique  ;  si  les  résultats  numéri- 
ques sont  surtout  significatifs,  l'observation  médicale  des  climats  est,  à 
elle  seule,  d'une  grande  importance,  et  nous  leur  rappellerons  à  ce  sujet 
ce  mot  de  Desgenettes  :  «  Nous  manquions,  dit  ce  médecin,  de  tous  les 
instruments  de  physique,  et  cependant  nous  nous  donnions  bien  de 
garde  de  nous  livrer  au  découragement  dans  le  cours  de  nos  observa- 
tions journalières  sur  les  qualités  sensibles  de  l'atmosphère,  sachant 
que  le  Père  de  la  médecine  ne  les  connaissait  pas  et  que  nous  serions 
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trop  heureux  s'il  nous  était  possible  de  marcher  sur  ses  traces  malgré 
les  progrès  des  sciences  (I).  » 


CHAPITRE   II 

Influences  de  la  mer  et  de  l'atmosphère  pélagienne. 

La  mer  ne  peut  agir  sur  la  santé  des  marins  que  de  trois  façons  : 
î°  par  ses  émanations  propres;  2°  par  les  qualités  de  l'atmosphère  péla- 
gienne ;  3°  par  les  mouvements  qu'elle  communique  au  navire.  Je  ne 
parle  pas  ici  de  l'humidité  dont  elle  est  la  cause  en  s'introduisant  de 
diverses  façons  dans  l'intérieur  du  bâtiment;  je  suis  en  effet  entré  dans 
des  considérations  étendues  sur  tout  ce  qui  a  trait  à  l'humidité,  en  trai- 
tant du  Climat  nautique  (2)., 

ARTICLE  PREMIER 

ÉMANATIONS    PÉLA6IENNES. 

Les  matières  organiques  qui  pullulent  dans  la  mer  expliquent  la  cor- 
ruptibilité  de  ce  liquide  et  l'action  délétère  des  miasmes  qu'il  exhale 
quand  on  ouvre  un  vase  dans  lequel  il  a  séjourné  longtemps. 

Les  émanations  de  la  mer,  fort  inoffensives  sans  doute  quand  on  est 
au  large,  si  elles  ne  sont  pas  dotées  des  propriétés  salubres  que  l'ima- 
gination leur  a  attribuées,  perdent  ce  caractère  sur  les  bas-fonds,  là  oh 
la  couche  d'eau  peu  profonde  se  laisse  facilement  traverser  par  les  gaz 
qui  se  dégagent  des  matières  organiques  putréfiées  qu'elle  recèle,  et  à 
plus  forte  raison  dans  les  mouillages  des  ports  à  marées  et  surtout  des 
embouchures    de    ces    fleuves    à    atterrissements   limoneux  dont  les 
-deltas  sont  les  foyers  d'élaboration  des  miasmes  paludéens,  de  la  peste, 
•du  choléra  et  de  la  fièvre  jaune.  Les  navires  ancrés  dans  des  ports  mal- 
sains sont  placés  dans  les  mêmes  conditions  que  les  habitants  de  ces 
ports.  «  Le  vieux  port  de  Marseille,  ai-je  dit  à  ce  propos,  est  le  type  de 
cette  insalubrité  créée  aux  habitants  d'une  ville  maritime  (je  pourrais 
dire  aussi  à  la  population  nautique  qui  la  fréquente),  par  les  conditions 
méphitiques  de  son  port.  M.  S.  Maurin  a,  dans  une  intéressante  étude 
•de  topographie  médicale  (3),  énuméré  les  principales  causes  de  l'infec- 
tion putride  de  ce  port  qui  reçoit  les  égouts  et  les  eaux  industrielles  de 
la  ville  et  que  contribuent  activement  à  polluer  les  déjections  de  cette 
population  de  près  de  20,000  matelots  qui  constituent  une  sorte  de  cité 

(1)  Desgenettes,  Hist.  mèd.  de  l'armée  d'Orient,  3*=  édit.  Paris,  1831,  p»  304. 

(2)  Voy.  liv.  III,  ch.  I",  art.  III. 

(3)  S.  Maurin,  Marseille  au  point  de  vue  de  l'hygiène,  2'^  édit.,  ISGi. 

F0NSSAGR1VE3,  Hyg.  nav.  32 
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flottante  à  côlé  de  la  ville  elle-même.  Les  matières  organiques  qui  sont 
]etées  dans  le  port,  les  dépôts  limoneux  qu'y  apportent  les  eaux  de  la 
Durance  en  exhaussent  le  fond  et  contribuent  à  y  entretenir  une  fermen- 
tation putride  qui,  par  les  temps  calmes  et  chauds,  prend  une  telle  acti- 
vité que  le  nez  est  offusqué  par  des  exhalaisons  infectes  d'hydrogène 
sulfuré  et  que  l'on  voit  des  poissons  empoisonnés  flotter  en  grand  nom- 
bre à  la  surface  (1).  »  L'odeur  fétide  qui  se  dégage  à  marée  basse  des  bancs 
de  vase  que  l'eau  laisse  à  découvert  et  que  chauffe  un  soleil  parfois 
intense  ne  saurait  être  considérée  que  comme  insalubre.  Am.  Lefèvre  a 
sans  doute  démontré  que  la  mortalité  considérable  de  certains  points  du 
littoral  où  se  font  des  dépôts  de  vase  provenant  de  dragages  ne  saurait 
être  rapportée  directement  à  cette  cause  (2),  mais  son  influence  (ou  il  faut 
récuser  tout  ce  que  nous  savons  en  hygiène  sur  l'action  des  détritus  or- 
ganiques en  voie  de  putréfaction)  ne  saurait  certainement  être  consi- 
dérée comme  inoflfensive.  Or,  les  équipages  des  navires  la  subissent  per- 
pétuellement dans  leurs  mouillages  et  elle  est  habituellement  aggravée  par 
l'action  du  soleil  des  pays  chauds.  En  résumé,  les  bénéfices  de  ces 
senteurs  marines  qu'Elbenezer  Gilchrist  considérait  comme  si  salubres 
et  dont  Laënnec  mourant  recherchait  l'impression,  sont  bien  moins 
prouvées  que  ne  le  sont  les  inconvénients  des  émanations  qui  se  déga- 
gent des  plages  maritimes  sous  l'influence  de  la  chaleur. 

ARTICLE   II 

INFLUENCES   DE    L'ATMOSPHÈRE    MARITIME. 

De  l'analyse  des  propriétés  que  nous  avons  reconnues,  dans  l'étude  qui 
précède,  à  l'atmosphère  pélagienne,  nous  pouvons  en  conclure  qu'elle 
possède  des  qualités  qui  la  distinguent  des  atmosphères  continentales  : 
elle  est  plus  lourde,  plus  humide,  plus  égale  comme  température,  plus 
homogène,  pour  des  surfaces  étendues,  moins  chargée  d'électricité, 
moins  mélangée  de  matières  étrangères;  elle  présente  un  élément  que 
n'offre  pas  la  première,  le  chlorure  de  sodium,  elle  contient  des  quan- 
tités à  peu  près  semblables  d'oxygène  (3)  et  d'azote,  mais  des  propor- 
tions plus  fortes  d'acide  carbonique  (4).  L'influence  plastifiante  d'une 

(1)  Fonssagrives,  Hyg.  et  assainissement  des  villes.  Paris,  1874,  p.  44.  La  police  sani- 
taire des  ports  intéresse  la  sécurité  des  gens  de  mer  comme  celle  de  leurs  habitants. 
Un  service  destiné  à,  recueillir  les  immondices  des  navires  devrait  être  assuré  journel- 
lement par  un  bateau  disposé  à  cet  effet,  allant  de  navire  à  navire,  et  tout  rejet  à  l'eau  de 
matières  putrescibles  devrait  être  considéré  comme  un  délit, 

(2)  A.  Lefèvre,  De  l'influence  que  les  dépôts  de  vase  fo?vnés  sur  le  littoral  à  Poullic- 
al-Lor  et  a  Saint-Marc  ont  pu  avoir  sur  l'accroissement  de  la  mortalité'  dans  la  commune 
de  Saint-Marc.  Ann.  d'hyg.,  2«  série,  1867,  t.  XXVIIL 

■  (3)  L'absorption  d'oxygène  par  l'eau  dont  l'air  contient,  on  le  sait,  des  proportions 

plus  fortes  d'oxygène  que  l'air  de  l'atmosphère  semble  en  opposition  avec  ce  fait  ;  mais 

il  ne  faut  pas  oublier  que  l'air  est  incessamment  brassé  par  les  vents  dont  l'office  est  de 

lui  conserver,  dans  les  diverses  régions  de  l'atmosphère,  une  assez  grande  homogénéité. 

(4)  Cette  particularité  s'explique  par  l'absence  de  yégétaux, 
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pression  atmosphérique  un  peu  élevée  mise  en  relief  par  les  recherches 
de  Tabarié,  Pravaz,  Eug.  Berlin,  est  un  bénéfice  dont  jouit  habituelle- 
ment l'homme  de  mer;  la  rareté  de  la  surcharge  électrique  de  l'air 
marin,  sa  constance  Ihermologique  et  hygrométrique,  l'absence  de  ces 
miasmes  infectieux  qui  altèrent  toujours  l'air  qu'on  respire  à  terre,  sont 
autant  de  raisons  qui  nous  portent  à  considérer  l'atmosphère  péJagienne 
comme  plus  salubre  que  l'air  continental.  Il  faut  aussi  faire  intervenir, 
pour  expliquer  ce  fait,  l'abondance  plus  grande  de  l'ozone  dont  la  pro- 
duction s'explique  par  l'activité  de  l'évaporation  et  peut-être  aussi  par 
celle  des  phénomènes  chimiques  nombreux  dont  la  mer  est  le  siège.  Il 
y  a  loin  de  là  sans  doute  aux  merveilleuses  propriétés  curatives  que 
l'imagination  a  attribuées  au  climat  marin,  mais  sa  salubrité  (toutes  ré- 
serves faites  des  vicissitudes  climatériques  qu'entraîne  la  navigation)  est 
un  fait  incontestable. 

ARTICLE  III 

MOUVEMENTS  DE  LA  MER   ET  MAL  DE  MER. 

§  1.  —  Mouvements  de  la  mer. 

Un  navire  à  la  mer  n'est  jamais  complètement  immobile,  même  par 
les  temps  les  plus  calmes  ;  l'influence  de  la  houle  ou  de  son  propre  sil- 
lage, quand,  il  est  mû  par  la  vapeur,  lui  communique  toujours  quelques 
oscillations;  sous  l'action  de  la  brise  et  des  lames  qu'elle  soulève,  ces 
mouvements  s'accroissent  et  atteignent  enfin  dans  les  gros  temps  une 
violence  qui  menace  sa  sécurité. 

Lorsque  le  bâtiment  descend  dans  le  creux  d'une  lame  et  remonte 
sur  sa  crête,  sa  ligne  axuelle  passe  de  l'horizontalité  à  l'inclinaison, 
s'élève  et  s'abaisse  alternativement  :  c'est  à  ce  mouvement  que  les  ma- 
rins ont  donné  le  nom  de  tangage;  dans  le  roulis,  au  contraire,  c'est 
l'axe  transversal  qui  descend  et  remonte  au-dessus  et  au-dessous  de 
l'horizon,  et  le  navire  oscille  d'un  côté  à  l'autre. 

Pour  concevoir  la  production  du  mouvement  de  tangage,  supposons 
la  mer  parfaitement  plane  et  calme,  c'est-à-dire  horizontale  au  moment 
oti  la  lame  qui  doit  produire  le  tangage  soulève  sa  surface.  La  section 
verticale  de  cette  lame  figure  une  courbe  dont  la  hauteur  se  mesure 
par  la  perpendiculaire  abaissée  du  sommet  de  courbure  sur  le  plan  ho- 
rizontal. Au  fur  et  à  mesure  que  la  lame  soulève  l'arrière  du  navire, 
l'avant  s'abaisse,  et  cette  inclinaison  s'accroît  jusqu'au  moment  oh  la 
portion  du  bâtiment  comprise  entre  le  centre  de  gravité  et  l'arrière  a 
dépassé  la  plus  grande  hauteur  de  la  lame  ;  arrivé  à  ce  point,  le  navire 
rencontre  un  plan  incliné  de  l'arrière  à  l'avant  sur  lequel  il  glisse  ;  mais 
le  sommet  de  courbure  de  la  lame  progresse  incessamment,  arrive  sur 
l'avant  du  centre  de  gravité  et  soulève  le  navire  de  l'avant  à  l'arrière. 
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Une  nouvelle  ondulation  marine  engendre  de  nouveau  ce  double  mou- 
vement, et  le  tangage  est  ainsi  produit.  Nous  venons  de  supposer  que 
la  mer  vient  de  l'arrière  :  vient-elle  de  l'avant  ou  du  plus  près,  le  tan- 
gage initial  se  produira,  bien  entendu  en  sens  inverse,  c'est-à-dire  que 
l'avant  sera  soulevé  et  l'arrière  abaissé.  Cette  théorie  du  mouvement  de 
tangage  permet  de  se  rendre  aisément  compte  de  l'influence  qu'exercent, 
sur  sa  violence,  la  longueur  du  navire  (1),  l'accumulation  des  poids  sur 
l'avant,  la  hauteur  des  lames,  leur  succession  plus  ou  moins  rapide,  les 
formes  de  l'avant  du  navire,  etc. 

Dans  le  roulis,  le  navire  oscille  d'un  côté  à  l'autre  autour  de  son  cen- 
tre de  gravité;  ce  mouvement,  qui  acquiert,  sous  certaines  allures,  son 
maximum  d'intensité,  principalement  lorsque  le  vent  vient  de  l'arrière, 
a  des  limites  plus  ou  moins  étendues,  suivant  la  répartition  des  poids, 
le  tirant  d'eau,  la  forme  de  la  carène,  etc. 

Les  combinaisons  variées  de  ces  deux  modes  d'oscillation,  auxquels 
il  faut  joindre  la  trépidation  particulière  qu'éprouvent  les  navires  à  va- 
peur, engendrent  toutes  les  secousses  dont  le  bâtiment  est  agité,  et  que 
subissent  les  gens  qui  l'habitent.  Étudions  l'influence  hygiénique  de  ces 
mouvements. 

Si  rien  ne  semble  admirable,  en  physiologie,  comme  l'art  instinctif 
avec  lequel  l'homme  équilibre  le  poids  de  ses  organes  et  coordonne  ses 
mouvements  de  manière  à  faire  toujours  passer,  pendant  la  marche,  son 
centre  de  gravité  par  le  rectangle  étroit  que  mesure  l'écartement  de  îes 
pieds,  ces  efforts  de  mécanique  instinctive  ne  sont  rien  auprès  de  ceux 
qu'exigent  la  station  debout  ou  la  progression  sur  le  pont  d'un  navire  à  la 
mer.  Les  mouvements,  combinés  ou  successifs,  du  roulis  et  du  tangage 
ne  permettent  pas,  en  effet,  aux  muscles  un  seul  instant  de  repos  ;  dans 
le  sommeil  même,  des  contractions  commandées  par  l'instinct  s'exécu- 
tent encore  et  luttent  contre  les  forces  de  la  pesanteur. 

Dans  le  tangage  sur  l'avant,  le  corps,  pour  maintenir  sa  perpendicula- 
rité  par  rapport  à  la  surface  de  la  mer,  s'incline  fortement  en  arrière  et 
l'angle  dièdre  qu'il  forme  avec  le  pont,  au  lieu  d'être  droit,  devient 
obtus;  dans  l'acculée  ou  tangage  en  arrière,  le  corps  s'incline. au  con- 
traire en  avant,  et  le  même  angle  devient  obtus  en  sens  inverse.  De 
même  dans  le  rouHs,  le  corps,  comme  l'aiguille  d'un  oscillomètre,  se 
penche  alternativement  dans  un  sens  opposé  à  celui  de  l'inclinaison  du 
navire;  en  même  temps  les  pieds,  s'écartant  l'un  de  l'autre,  élargissent 
la  base  de  sustentation,  et  la  flexion  des  genoux,  l'extension  forcée  de 

(1)  Toutes  choses  égales  d'ailleurs,  on  souffre  plus  du  mal  de  mer  sur  un  navire  très- 
long  que  sur  un  navire  court,  et  cette  influence  se  fait  sentir  au  maximum  quand  on 
est  dans  un  point  rapproché  des  extrémités  de  son  axe  longitudinal.  L'emploi  de  la  va- 
peur comme  moteur  a  singuUèrement  accru  la  longueur  des  navires.  Les  longueurs 
égales  à  5  largeurs  ont  été  successivement  accrues  jusqu'à  égaler  8  et  10  largeurs,  con- 
ditions dont  les  dangers  ont  été  accusés  par  plus  d'un  sinistre.  (Voy.  Fréminville,  in 
Rapports  du  Jury  international  sur  l'Exposition  de  1867.  Paris,  1868,  t.  X,  p.  377. "i 
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l'autre  membre  inférieur  et  l'inclinaison  du  torse  en  sens  inverse  du 
roulis,  assurent,  par  un  ensemble  de  laborieux  efforts,  le  maintien  mo- 
bile du  centre  de  gravité. 

La  station  debout  sur  un  navire  secoué  par  la  mer  est  donc  essentiel- 
lement active  et  exige  l'intervention  persistante  de  contractions  muscu- 
laires. Les  muscles  qui  étendent  et  fléchissent  le  tronc,  ceux  qui  lui 
impriment  des  mouvements  de  torsion  latérale,  les  leviers  actifs  que 
constituent  les  membres,  entrent  en  action  successive  ou  simultanée,  et 
leur  fonctionnement,  dont  le  maintien  d'un  équilibre  toujours  menacé 
est  le  but,  ne  saurait  se  prolonger  sans  nécessiter  une  dépense  considé- 
rable de  forces  et  d'innervation. 

S'il  en  est  ainsi  pour  la  station  debout^  que  sera-ce,  à  plus  forte  rai- 
son, de  la  marche  ?  Combiner  à  chaque  instant  ses  mouvements  de  ma- 
nière à  établir  convenablement  les  diverses  bases  de  sustentation  qui  se 
succèdent  les  unes  aux  autres,  les  varier  selon  que  le  roulis  ou  le  tangage 
sont  plus  forts,  suivant  que  ces  deux  mouvements  élémentaires  s'asso- 
cient diversement  entré  eux,  autant  de  problèmes  de  dynamique  dont 
un  volume  de  physiologie  épuiserait  à  peine  l'infinie  variété,  et  que 
l'instinct,  ce  guide  si  sûr  parce  qu'il  est  ignorant,  résout  d'une  manière 
facile. 

L'habitude  d'osciller  à  la  façon  d'un  pendule  autour  de  son  centre  de 
gravité  donne  d'ailleurs  à  la  démarche  de  l'homme  de  mer,  alors  même 
qu'il  progresse  sur  un  sol  fixe,  un  caractère  tout  spécial,  et  le  balance- 
ment de  son  torse,  l'écartement  de  ses  pieds,  la  flexion  habituelle  de  ses 
articulations,  sont  des  attributs  propres  à  son  attitude. 

Tous  ces  mouvements  commandés  par  la  mobilité  du  navire  sont  vo- 
lontaires, il  en  est  d'autres  pour  la  production  desquels  l'organisme  est 
entièrement  passif,  ce  sont  les  mouvements  communiqués  ou  ceux  de 
ballottement,  pour  nous  servir  d'une  expression  empruntée  à  l'obsté- 
trique. Les  organes  meubles  de  l'économie  les  subissent,  et  le  foie, 
les  viscères  digestifs,  le  poumon,  le  cœur,  les  gros  vaisseaux,  la  moelle 
épinière,  le  cerveau,  les  fluides  en  circulation,  éprouvent  sous  cette 
influence  des  modifications  qu'il  est  aussi  impossible  de  mettre  en  doute 
qu'il  est  difficile  d'en  déterminer  la  nature.  Nous  verrons  tout  à  l'heure 
que  cette  locomotion  de  certains  organes  intérieurs  a  été  invoquée  pour 
rendre  compte  des  phénomènes  du  mal  de  mer. 

§  2 .  —  Mal  de  mer. 

Le  mal  de  mer  {ivresse  nautique,  naupathie)  est,  il  est  inutile  de  le 
dire,  la  plus  spéciale  de  toute  les  maladies  professionnelles  du  marin  ; 
c'est  la  rude  initiation  de  ce  rude  métier,  et  l'on  compte  les  personnes 
privilégiées  qui  y  échapppent. 

L'étymologie  grecque  (vaoç,  navire)  est  trop  évidente  pour  que  l'on 
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puisse  admettre  avec  quelques  auteurs  que  le  mal  de  mer  était  inconnu 
des  anciens,  circonstance  due,  suivant  eux,  soit  à  la  forme  et  aux  di- 
mensions de  leurs  navires,  soit  à  la  nature  de  leurs  voyages.  Celte  opi- 
nion qui  se  base  sur  le  silence  que  gardent  et  la  poésie  et  la  médecine 
antique  au  sujet  de  cette  pénible  névrose,  ne  mérite  guère  réfutation; 
outre  que  des  témoignages  historiques  irrécusables,  empruntés  aux  au- 
teurs anciens  :  Virgile,  Horace,  Sénèque,  Gicéron,  Pétrone,  etc.,  indi- 
quent très-clairement  le  mal  de  mer  ;  démontrer  l'ancienneté  de  ce  mal 
nous  paraît  aussi  puéril  que  de  défendre  celle  du  coryza.  Du  jour  oii 
un  passager  novice  a  mis  le  pied  sur  un  navire,  le  mal  de  mer  a  pris  nais- 
sance (1). 

I.  Symptômes.  — On  a  contracté  assez  volontiers  Thabitude  de  ne  con- 
sidérer cette  affection  qu'au  point  de  vue  de  son  peu  de  gravité,  et  l'on 
a  fort  peu  de  pitié  pour  les  souffrances  qu'elle  cause  ;  il  en  est  peu  cepen- 
dant qui  soient  plus  insupportables. 

Le  mal  de  mer  est  caractérisé  essentiellement  par  des  vertiges,  des 
éblouissements,  de  la  pâleur,  des  hallucinations  de  la  vue  qui  prêtent  à 
tous  les  objets  environnants  une  mobilité  imaginaire,  une  susceptibilité 
maladive  de  l'odorat  par  suite  de  laquelle  des  odeurs,  inappréciées  dans 
l'état  ordinaire,  deviennent  insupportables  et  provoquent  des  nausées,  un 
goût  savonneux  désagréable,  etc.  ;  la  peau  est  froide,  le  pouls  faible,  les 
traits  tirés,  la  voix  presque  éteinte  ;  quelquefois  la  concentration  des  for- 
ces va  jusqu'à  un  état  semi-lipothymique.  On  assiste,  en  un  mot,  à  toute 
la  série  des  accidents  que  déroule  l'action  hyposthénisante  de  l'éméti- 
que  ;  les  muscles  tombent  dans  un  état  de  torpeur  remarquable;  il  y  a 
de  l'inaptitude  aux  mouvements,  le  malade  reste  courbé  comme  s'il 
craignait  d'exciter  parla  contraction  des  parois  du  ventre  le  soulèvement 
de  l'estomac;  une  salive  abondante  s'écoule  des  commissures  ;  la  lèvre 
inférieure  est  inerte,  pendante,  et  le  visage  exprime,  dans  l'intervalle 
des  nausées,  un  affaiblissement  profond.  Peu  à  peu  cependant  les  envies 
de  vomir  se  rapprochent,  deviennent  plus  impérieuses;  enfin  le  ventri- 
cule se  soulève  et  chasse,  par  des  contractions  successives  auxquelles  le 
diaphragme  coopère  énergiquement,  d'abord  les  matières  alimentaires, 
si  l'on  est  peu  éloigné  des  repas,  puis,  dans  les  vomissements  ultérieurs, 
les  mucosités  et  la  bile  qui  y  sont  versés  en  abondance.  Après  un  ou  plu- 
sieurs vomissements,  il  y  a  une  détente  ;  le  visage  se  colore  un  peu  ;  le 
pouls  se  ranime  ,  et  de  profonds  soupirs,  des  bâillements,  diminuent 
pour  un  moment  l'anxiété  respiratoire  qui  n'a  pas  été  jusque-là  l'un  des 
traits  les  moins  pénibles  de  cette  scène  douloureuse.  La  peau  devient 
moite,  se  réchauffe,  un  sentiment  de  mieux-être  est  perçu,  jusqu'au 
moment  où  la  sensation  d'une  odeur  désagréable,  un  mouvement  oscil- 

(1)  Yoy.  Bulletin  de  thérapeutique^  1843,  t.  XXIV,  p.  20  ;  et  Journal  de  médecine  et 
de  pharmacie  de  MM.  Fouquier,  Trousseau  et  Beau,  1843,  p.  148. 
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latoire  plus  marqué,  le  souvenir  des  premières  souffrances,  la  vue  d'une 
autre  personne  en  proie  au  mal  de  mer,  ramènent,  avec  les  contractions 
de  l'estomac,  cet  état  nauséeux  insupportable.  Et  alors,  si  l'on  n'a  pas 
eu  soin  d'ingérer  des  aliments  ou  des  boissons  dans  l'intervalle  des  vo- 
missements, les  contractions  de  l'estomac,  s'exerçant  à  vide,  sont  telle- 
ment douloureuses,  que  les  spasmes  les  plus  cruels  de  la  gastralgie  peu- 
vent à  peine  leur  être  comparés;  elles  aboutissent  au  rejet  de  matières 
filantes,  parfois  striées  de  sang;  à  la  suite  s'établit  encore  une  nouvelle 
période  de  calme  momentané.  Chez  beaucoup  de  personnes  il  y  a  un 
t€l  brisement  des  forces,  qu'elles  gisent  sur  le  pont  comme  des  masses 
inertes  sans  s'inquiéter  du  lieu  où  elles  sont,  souillant  leurs  vêtements 
de  leurs  évacuations,  et  la  vie  cérébrale  est  tellement  dominée  par  cet 
état  d'angoisse,  que  les  deux  sentiments  les  plus  puissants  et  les  plus  vi- 
vaces  chez  la  femme,  celui  de  la  pudeur  et  celui  de  la  maternité,  sont 
quelquefois,  comme  on  l'a  fait  remarquer,  momentanément  suspendus. 

II.  Etiologie.  —Le  mal  de  mer  est  le  partage  à  peu  près  inévitable 
des  gens  qui  n'ont  pas  encore  navigué,  et  pour  le  plus  grand  nom- 
bre, la  pratique  de  la  navigation  diminue,  sans  la  faire  complètement 
disparaître,  l'aptitude  à  en  ressentir  les  atteintes. 

Il  y  a  plus,  les  exemples  d'inassuétude  absolue  ne  sont  rien  moins  que 
rares,  et  beaucoup  de  marins,  après  une  lutte  courageuse,  mais  inutile, 
contre  les  angoisses  de  la  naupalhie,  se  sont  vus  contraints  de  renon- 
cer à  une  profession  vers  laquelle  leurs  goûts  et  leurs  intérêts  les  por- 
taient, et  d'embrasser  une  autre  carrière.  On  peut  dire  que  l'accoutu- 
mance n'est  complète  que  pour  un  très-petit  nombre  ;  et  ceux-là  même 
qui  sont  le  plus  solidement  amarinés  éprouvent  encore,  par  les  gros 
temps,  quelques  atteintes  de  ce  douloureux  malaise.  Les  mousses,  les 
novices,  les  surnuméraires,  les  passagers  surtout,  lui  paient  invaria- 
blement leur  tribut,  et  le  pont  d'un  navire  de  guerre  qui  transporte  des 
troupes  représente  fidèlement  cette  scène  de  nausée  universelle  que  le 
pinceau  de  Biard  a  reproduite  avec  une  vérité  aussi  impitoyable  que 
spirituelle.  Alors  que  les  matelots,  fortifiés  par  un  commencement 
d'acclimatation  nautique,  n'ont  pas  le  mal  de  mer  ou  luttent  efficace- 
ment contre  lui,  les  malheureux  soldats  en  éprouvent  toutes  les  angois- 
ses, gisent  anéantis  dans  tous  les  coins  du  navire,  et  leurs  souffrances, 
qui  ne  provoquent  d'ordinaire  que  ces  quolibets  où  se  reflète  l'antago- 
nisme des  professions,  demandent  en  vain  quelque  soulagement  à  des 
remèdes  impossibles,  piège  innocent  que  la  verve  railleuse  des  matelots 
tend  au  quart  de  vin  de  leur  ration. 

La  plupart  des  femmes  sont  vouées  à  la  naupalhie  d'une  manière  à 
peu  près  irrémédiable,  mais  les  enfants  rompent,  sous  ce  rapport,  la 
chaîne  naturelle  de  l'étiologie,  et  le  mal  de  mer  est  d'autant  plus  rare 
chez  eux  qu'ils  sont  plus  jeunes. 
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On  a  dit  aussi  que  les  animaux  y  échappaient,  mais  nous  en  avons  vu 
des  signes  irrécusables  chez  des  chiens  et  chez  des  singes,  et  le  mal  de 
mer  des  poules  est  un  article  de  foi  pour  le  gaillard  d'avant;  au  reste^ 
l'obscurité  des  expressions  fonctionnelles  chez  ces  êtres  rend  ce  point 
assez  difficile  à  décider.  Peut-être  l'immunité  attribuée  aux  aliénés  n& 
repose-t-elle  également  que  sur  une  observation  incomplète. 

L'acclimatement  nautique  n'est  pas  toujours  définitif:  le  privilège 
acquis  par  une  longue  navigation  peut  se  perdre  par  un  séjour  prolongé 
à  terre  ;  tel  individu  qui  se  croit  à  l'abri  du  mal  de  mer,  le  subit  de 
nouveau,  parce  qu'il  change  de  bâtiment,  ou  parce  qu'il  est  sous  le 
coup  d'une  prédisposition  accidentelle.  On  résiste  à  un  gros  temps,  et 
un  roulis  médiocre  rend  malade,  si  surtout,  avec  les  oscillations  du  na- 
vire, coïncident  un  calme  plat  et  l'action  vive  du  soleil,  etc.  Malgré  toutes 
ces  particularités  individuelles,  on  peut  établir  toutefois  que  la  violence 
du  tangage,  la  longueur  du  navire,  la  trépidation  spéciale  des  bateaux  à 
vapeur,  les  odeurs  qui  se  dégagent  de  la  cale  ou  de  la  machine,  le  sé- 
jour dans  un  compartiment  peu  aéré,  sont  autant  de  conditions  qui 
donnent  à  la  naupathie  une  intensité  plus  grande  et  font  quelquefois 
perdre  le  fruit  d'un  laborieux  noviciat. 

III.  Pronostic.  —  Le  mal  de  mer  disparaît  ordinairement  dès  qu'on 
n'est  plus  soumis  aux  oscillations  du  navire,  mais  pas  aussi  complète- 
ment qu'on  veut  bien  le  dire  ;  les  vomissements  persistent  quelquefois 
plusieurs  jours  après,  ainsi  que  les  vertiges  et  la  faiblesse  musculaire,  et 
très-habituellement  une  illusion  pénible  continue  pour  le  patient,  lors- 
qu'il esta  terre,  pendant  vingt-quatre  ou  trente-six  heures,  les  oscilla- 
tions qui  lui  ont  donné  le  mal  de  mer  (1). 

On  répèle  à  loisir  que  le  mal  de  mer  est  une  indisposition  passagère 
et  sans  gravité,  et  cette  asertion  a  cela  de  commode  qu'elle  dispense  en 
même  temps  et  de  plaindre  ceux  qui  en  sont  atteints  et  de  leur  donner 
des  soins.  Elle  ne  saurait  cependant  être  considérée  comme  d'une  vé- 
rité absolue  :  des  sujets  atteints  d'affections  organiques  de  l'estomac, 
d'un  ulcère  chronique  de  ce  viscère  ou  d'un  cancer  du  pylore,  par 
exemple,  verront,  sous  l'influence  des  mouvements  du  navire,  s'ac- 
croître  leur  tendance  aux  vomissements  opiniâtres  et  au  dépérissement  ; 
l'avortement  pourra  résulter  de  la  pression  continue  des  muscles  du 
ventre  sur  le  globe  utérin  (2)  ;  une  hernie  s'étranglera  et  Forget  a  cité, 

(1)  M.  A.  Fournier  a  obsei'vé  à  bord  de  la  Flore  un  cas  de  mal  de  mer  très-grave  et. 
qui  a  obligé  à  débarquer  le  matelot  chauffeur  qui  le  présentait  {Arch.  de  méd.  nav.,. 
1874,  t.  XXI,  p.  £9). 

(2)  M.  Foucaut  croit  aussi  que  le  mal  de  mer  peut  être  abortif  (A.  Foncaut,  La  na- 
vigation transatl.  de  nos  jours,  in  Arch.  de  méd.  waî).,1868,  t.  X).  Il  n'y  a,  reconnais- 
sons-le, qu'un  mal  de  mer  prolongé  et  violent  qui  puisse  produire  ce  résultat.  Il  faut 
le  considérer  comme  tout  à  fait  mécanique  et  ne  pas  faire  intervenir,  pour  expliquer  ce 
fait,  l'action  emménagogue  que  divers  médecins  de  la  marine,  entre  autres  MM.  Foucaut. 
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d'après  M.  Allard,  un  cas  d'encéphalite  due  aux  vomissements  répétés 
du  mal  de  mer  ;  Mesnard  a  attribué  à  la  même  cause  l'origine  d'une 
gastro-entérite  mortelle  (1).  On  a  rapporté  également  le  fait  d'une  per- 
foration de  l'estomac  ;  M.  Le  Roy  de  Méricourt  nous  a  dit  avoir  vu  des 
accidents  hystériques  prendre  leur  source  dans  un  mal  de  mer  pro- 
longé, etc.,  etc.  Si  donc  la  naupalhie  est  un  accident  sans  importance 
dans  les  traversées  courtes,  il  faut  lui  attribuer  plus  de  gravité  dans  des 
voyages  de  long  cours,  car  sa  persistance  peut,  sinon  produire  fréquem- 
ment des  accidents  mortels,  du  moins  entraver  d'une  manière  fâcheuse 
la  nutrition. 

IV.  ThéoiHes. —  Il  était  plus  facile  d'observer  le  mal  de  mer  et  d'en 
décrire  les  phénomènes  que  d'en  donner  une  théorie  physiologique  sa- 
tisfaisante. La  question  a  été  au  moins  laborieusement  remuée  si  elle 
n'a  pas  été  résolue. 

Voici  les  principales  explications  qui  ont  été  successivement  propo- 
sées ; 

i°  Le  mal  de  mer  est  dû  au  vertige  que  la  mobilité  des  objets  détermine 
(Darwin). 

Malheureusement  pour  cette  théorie,  ainsi  qu'on  l'a  fait  observer,  les 
aveugles  ont  le  mal  de  mer  comme  les  autres,  et  d'ailleurs  on  ne  l'évile 
pas  complètement  en  maintenant  les  yeux  fermés.  M.  Aronssohn,  mé- 
decin militaire,  a  repris  la  théorie  de  Darwin  :  il  considère  le  mal  de 
mer  comme  n'étant  qu'un  véritable  vertige,  et  sur  celte  théorie,  il 
édifie  une  prophylaxie  particulière  du  mal  de  mer,  qu'il  expose 'dans 
les  termes  suivants  :  «  Dès  que  le  navire  se  mit  en  marche,  dit-il,  je 
me  plaçai  sur  le  pont,  les  jambes  écartées,  faisant  face  à  l'avant  et  prêt 
à  suivre  tous  les  mouvements  du  bâtiment.  Je  remarquai  bientôt  la 
manière  dont  les  marins  marchaient  pendant  les  oscillations.  Lorsque 
le  navire  s'abaissait  devant  eux,  ils  avaient  l'air  de  descendre  d'une  mon- 
tagne; lorsqu'il  se  relevait,  ils  semblaient  la  gravir;  si  l'inclinaison  se 
faisait  latéralement,  ils  semblaient  monter  ou  descendre  latéralement. 
Je  comparai  la  position  de  leur  corps  avec  l'horizon,  et  puisqu'ils  res- 
taient toujours  dans  la  verticale,  leur  base  de  sustentation  suivait  seule 
le  mouvement  oscillatoire.  Pour  les  mouvements  latéraux,  ils  fléchis- 
saient alternativement  l'une  ou  l'autre  jambe  ;  lorsque  l'oscillation  se  fai- 

{loc.  cit.)  et  Leconiat  {Arch.  de  méd.  nav.,  1868,  t.  X,  p.  351),  attribuent  au  mal  de  mer. 
Quoi  qu'il  en  soit,  les  voyages  sur  mer  doivent  être  déconseillés  aux  femmes  enceintes 
et  ne  leur  être  permis  qu'entre  la  fin  du  quatrième  et  le  commencement  du  huitième 
mois  deJeur  grossesse.  Dans  cette  période,  la  greffe  fœtale  est  en  effet  assez  solide  pour 
qu'elle  n'ait  pas  grand  chose  à,  redouter  des  mouvements  du  navire .  Il  n'y  a  que  les  cas 
d'impressionnabilité  exceptionnelle  au  mal  de  mer  qui  offriraient  des  inconvénients.  Il 
va  sans  dire  qu'il  ne  peut  s'agir  ici  que  des  navigations  de  nécessité  et  non  pas  des  na- 
vigations d'agrément.  Celles-ci  doivent  être  interdites  à  toutes  les  périodes  de  la  gros- 
sesse. 

(1)  Forget,  op.  cit.,  t.  I,  p.  328. 
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sait  dans  le  sens  antéro-postérieur  du  corps,  celui-ci  s'inclinait  en  avant 
ou  en  arrière,  de  sorte  'que  la  verticale  formait  un  angle  plus  ou  moins 
aigu  ou  obtus  âvecla  plante  du  pied...  Pour  maintenir  ainsi  le  tronc  dans 
une  ligne  verticale,  quand  on  repose  sur  un  sol  mobile,  il  faut  une  ligne 
fixe  de  comparaison.  Cette  ligne  fixe,  c'est  l'borizon.  »  En  résumé, 
M.  Aronssohn  recommande  de  rester  toujours  dans  la  verticale  par  rap- 
port au  plan  mobile  de  sustentation  et  de  ne  regarder  ni  les  objets 
rapprochés,  ni  les  vagues,  mais  d'avoir  les  yeux  sur  l'horizon.  Il  y  a 
certainement  quelque  chose  de  fondé  dans  cette  influence  de  la  vue  des 
objets  rapprochés  sur  la  production  du  vertige  nautique,  mais  on  a 
autre  chose  à  faire  qu'à  regarder  l'horizon,  et  en  supposant  que  ce 
moyen  fût  aussi  utile  que  le  croit  l'auteur,  il  lui  manquera  toujours 
d'être  pratique  (1). 

2°  Le  mal  de  mer  est  dû  à  V agitation  des  viscères  abdominaux  (Kéraudren), 

Mais  la  naupalhie  n'a  pas  toujours  une  intensité  proportionnelle  à  la 
violence  des  mouvements  du  n:ivire  ;  d'ailleurs  le  saut,  Téquitalion,  la 
gymnastique,  impriment  aux  organes  du  ventre  des  secousses  autrement 
brusques  et  fortes,  et  cela  sans  amener  de,«  nausées. 

3°  Le  mal  de  mer  est  dû  à  la  continuité  des  contractions  musculaires  né- 
cessaires pour  le  maintien  de  l' équilibre . 

Cette  théorie,  étant  tout  à  fait  inhabile  à  expliquer  la  persistance  si 
fréquente  du  mal  de  mer  pendant  la  position  horizontale,  ne  supporte 
pas  la  discussion  (2). 

4°  Le  mal  de  mer  est  une  influence  morale,  la  peur  en  est  Vorigine  (3). 

M.  Guépratte,  médecin  de  la  marine,  a  défendu  cette  théorie.  Il  in- 
voque en  sa  faveur  la  prédisposition  des  femmes,  des  personnes  timides, 
des  gens  n'ayant  pas  encore  navigué  et  l'immunité  prétendue  des  ma- 
niaques (4)  et  des  enfants   (5).  Celte  explication  serait  la  dernière  à 

(1)  Union  médicale,  1860. 

(2)  On  a  sous  ce  rapport  comparé  la  naupatliie  au  soroche  ou  mal  de  mer  des  Cor- 
dillères, mais  le  mal  de  mer  persiste,  quoique  atténué,  dans  la  position  couchée,  et 
cette  explication  est  en  défaut.  (Voir  sur  la  nature  du  mal  de  mer  des  Cordillères  l'ar- 
ticle Altitude  de  M.  Le  Roy  de  Méricourt  dans  le  Dictionnaire  encyclopédique  des  sciences 
médicales,  r«  série,  1865,  t.  III. 

(3)  La  théorie  de  la  production  du  mal  de  mer  par  l'impression  morale  remonte 
fort  loin,  elle  est  de  Plutarque  qui  l'a  développée  dans  son  Traité  des  causes  natu- 
relles. Montaigne  en  parle  en  ces  termes  :  «  Moy  qui  y  suis  fort  subiect,  sçay  bien  que 
cette  cause  ne  me  touche  pas  et  le  sçay  non  par  argument,  mais  par  nécessaire  expé- 
rience (*).  »  Nous  avions  employé  le  même  mode  d'argumentation  avant  d'avoir  lu  ce 
passage  de  Montaigne,  il  nous  paraît  péremptoire. 

(4)  Voir  la  discussion  qui  a  eu  lieu  à  l'Académie  de  médecine  (séance  du  24  octobre 
1813)  sur  l'aptitude  des  aliénés  à  avoir  le  mal  de  mer.  Esquirol  n'a  pas  professé  à  ce 
sujet  l'opinion  qu'on  lui  prête;  Ferrus,  tout  en  croyant  à  cette  immunité,  ne  la  consi- 
dérait pas  comme  absolue  ;  MM.  Gimelle  et  Métivié  ont  vu  des  fous  en  proie  aux  souf- 
frances du  mal  de  mer. 

(5)  L'immunité  dont  jouissent  les  enfants  à  la  mamelle  tient  aussi^  en  partie,  à  ce  que 

{*)  Montaigne,  Œuvres  compl.  Paris,  1830,  liv.  lU,  ch.  vi,  p.  467. 
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laquelle  nous  nous  arrêterions  si  nous  étions  obligé  d'en  choisir  une. 
Nous  avons  eu  le  mal  de  mer,  nous  l'avons  quelquefois  encore,  et  à  cha- 
cune de  ses  atteintes  nous  sentons  bien  qu'il  ne  dérive  en  rien  d'une 
crainte  rare  chez  ceux  qui  naviguent  et  presque  d'ailleurs  dénuée  de 
motif. 

5°  Le  mal  de  mer  dépend  d'une  modification  survenue  dans  la  circulation 
encéphalique  (Wollaston,  Ch.  Pellarin,  Fischer)  (i). 

Wollaston,  comparant  le  système  circulatoire  agité  par  le  tangage  à 
un  tube  barométrique  dans  lequel  le  mercure  monte  lorsque  l'instru- 
ment est  brusquement  baissé,  expliquait  les  phénomènes  delà  naupathie 
par  un  engorgement  vasculaire  de  l'encéphale.  Cette  théorie  a  été  suffi- 
samment combattue  ;  rien  ne  ressemble  moins  en  effet  à  une  conges- 
tion cérébrale  que  l'état  lipothymique  oti  jette  le  mal  de  mer.  Il  y  a 
bien  plutôt  anémie  du  cerveau,  et  ce  qui  le  prouve,  c'est  que  la  position 
horizontale  avec  déclivité  de  la  tête  est  une  cause  de  soulagement.  On 
ne  peut  s'empêcher  de  rapprocher  sous  ce  rapport  la  syncope  et  le  mal 
de  mer.  Il  serait  curieux  d'étudier  les  effets  de  Yinversion  pour  combat- 
tre la  naupathie. 

En  1840,  M.  Gh.  Pellarin,  médecin  de  la  marine,  a  dans  sa  thèse 
inaugurale  fourni  une  théorie  du  mal  de  mer  qui  diffère  notablement  de 
celle  de  "Wollaston.  Le  25  janvier  1847,  ce  médecin,  développant  la  même 
idée,  a  lu  à  V Académie  des  sciences  un  mémoire  dont  il  résume  ainsi  les 
conclusions  : 

a.  Le  mal  de  mer,  le  mal  de  voiture,  celui  que  produit  chez  quelques 
personnes  la  balançoire,  sont  tous  des  phénomènes  de  la  même  nature, 
essentiellement  déterminés  par  l'influence  exercée  sur  la  marche  circu- 
latoire du  sang  par  les  mouvements  que  le  corps  subit  dans  les  diverses 
circonstances. 

b.  Cette  influence  a  pour  principal  effet  de  diminuer  la  force  ascen- 
dante du  liquide  excitateur  dans  l'aorte  et  dans  les  artères  qui  naissent 
de  sa  crosse  ;  de  là  résulte  un  état  hyposlhénique  du  cerveau  par  ané- 
mie. 

c.  L'insuffisante  excitation  de  l'organe  cérébral  détermine  sur-le- 
champ,  par  voie  sympathique,  des  contractions  spasmodiques  du  dia- 
phragme, des  vomissements  qui  ont  pour  objet  de  reporter,  de  faire  re- 
fluer vers  le  centre  nerveux,  véritable  chef  hiérarchique  de  l'économie, 
le  sang  qui  lui  fait  défaut,  ce  principal  matériel  de  l'aclivilé  des  orga- 
nes(l). 

leur  mère  ou   leur   nourrice  leur  fournit  un  système  très-parfait  de  suspension   qui 
atténue  pour  eux  la  violence  des  oscillations  du  navire. 

(1)  Comptes  rejidus  de  l'Académie  des  sciences,  t.  XXIV,  p.  110.  Le  docteur  Fischer 
a  reproduit  cette  explication  dans  le  iVew-For/cJoMrwa/  en  184S.  Il  faut  opposer  à  cette 
théorie  celle  du  docteur  Chapmaii  qui  voit  au  contraire  dans  le  mal  de  mer  le  résultat 
d'une  congestion  des  centres  nerveux  et  le  traite  par  l'application  entre  les  épaules 
d'un  sac  de  caoutchouc  contenant  de  la  glace. 


508  LA  MER,   LA   NAVIGATION  ET  LES  CAMPAGNES. 

6"  Le  mal  de  mer  est  une  intoxication  miasmatique.  —  Nous  devons 
aussi,  pour  être  complet,  indiquer  une  théorie  de  M.  Sémanas  qui  con- 
sidère la  naupalhie  comme  une  intoxication  miasmatique  que  les  rive- 
rains peuvent  éprouver  comme  les  navigateurs,  qui  ne  revêt  une  in- 
tensité plus  grande  sur  les  navires  à  vapeur  que  parce  que  les  roues 
agitent  l'eau  et  favorisent  la  difiusion  du  miasme  marin,  lequel  est  justi- 
ciable du  sulfate  de  quinine,  etc.  Nous  n'avons  pas  besoin  de  démontrer 
combien  peu  satisfaisante  est  cette  théorie,  qui  est  d'ailleurs  en  désac- 
cord flagrant  avec  les  faits. 

7°  Le  mal  de  mer  est  une  commotion  céi'ébrale.  —  Une  dernière  théorie 
est  celle  de  la  commotion  cérébrale  produite  par  les  oscillations  du 
navire  (Gilchrist,  Sper).  Il  y  a  bien  longtemps,  et  alors  que  nous  res- 
sentions pour  la  première  fois  les  atteintes  du  mal  de  mer,  nous  eûmes 
l'idée  d'en  expliquer  tous  les  symptômes  par  des  commotions  répé- 
tées du  cerveau  et  de  la  moelle  épinière  contre  leurs  enveloppes  os- 
seuses. 

Nous  jouissions  en  paix  de  cette  théorie  que  nous  trouvions,  comme 
de  raison,  la  meilleure  de  toutes,  lorsque  la  lecture  de  l'ouvrage  d'El- 
beneser  Gilchrist  et  de  la  thèse  de  Sper  est  venue  nous  démontrer  que 
la  priorité  que  nous  nous  attribuions  ne  nous  appartenait  en  rien.  L'un 
et  l'autre  de  ces  deux  auteurs  en  effet  font  jouer  à  la  commotion  du  cer- 
veau un  rôle  essentiel  dans  leurs  théories. 

Dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage  je  développais  longuement 
cette  explication  des  phénomènes  de  la  naupathie,  elle  me  satisfait 
beaucoup  moins  aujourd'hui  et  je  ne  la  reproduirai  pas  ;  elle  n'est  sans 
doute  pas  plus  mauvaise  que  les  autres,  mais  elle  est  loin  de  dire  le  der- 
nier mot  sur  la  nature  du  mal  de  mer.  Je  ferai  remarquer  cependant 
que  le  mal  de  mer  de  la  balançoire,  celui  des  mouvements  du  droma- 
daire (1),  celui  des  machines  tournantes,  montrent  que  si  les  théories 
purement  mécaniques  sont  inhabiles  à  expliquer  tous  les  phénomènes 
du  mal  de  mer,  il  y  a  cependant  à  leur  faire  une  large  part  (^). 

V.  Traitement  curatif  et  préservatif  du  mal  de  mer.  — Voilà  certaine- 

(1)  Le  général  Carbuccia,  dans  un  ouvrage  spécial  consacré  à  l'étude  du  dromadaire 
considéré  comme  animal  de  guerre,  conteste  un  peu  gratuitement  la  production  du 
mal  de  mer  sous  l'influence  de  ses  mouvements  ondulatoires  ;  le  fait  est  réel,  seulement 
l'assuétude  dans  ce  cas  s'acquiert  plus  vite  que  sur  le  navire. 

(•2)  Cette  théorie  avait  été  également  esquissée  par  Larrey  :  «Ces  mouvements  contre 
nature,  dit  l'illustre  chirurgien,  impriment  des  secousses  dont  les  effets  se  concentrent 
au  cerveau,  cette  partie  du  corps  la  plus  impressionnable  par  sa  masse,  sa  mollesse 
et  son  peu  d'élasticité.  Les  molécules  de  cet  organe,  après  avoir  éprouvé  une  sorte 
d'ébranlement,  sont  affaissées  sur  elles-mêmes,  et  de  là  tous  les  symptômes  qui  carac- 
térisent le  mal  de  mer.  »  Il  explique  ensuite  la  variabilité  des  dispositions  au  mal  de 
mer  par  les  différences  individuelles  de  grandeur  et  de  mollesse  du  cerveau  {Mémoires 
de  chirurgie  militaire.  Paris,  1812,  t.  I,p.  13). 
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ment  bien  des  théories,  le  médecin  et  le  physiologiste  ont  de  quoi 
choisir;  le  patient  qui  a  le  mal  de  mer  les  dédaigne  toutes  et  aimerait 
mieux  un  remède.  Or  chaque  théorie  lui  présente  le  sien  comme  in- 
faillible, et  nonobstant  ces  promesses  décevantes  il  continue  à  souffrir 
tant  que  par  une  lutte  courageuse  il  n'a  pas  conquis  l'assuétude  nau- 
tique. Une  fois  le  mal  de  mer  établi,  on  peut,  par  un  ensemble  de  soins, 
diminuer  les  souffrances  qu'il  cause,  mais  ce  traitement  est  tout  pal- 
liatif, et  si  Thabitude  de  la  mer  n'en  débarrasse  pas  le  patient,  il  n'a 
d'espoir  de  soulagement  que  dans  l'arrivée  à  terre,  «  ce  planchier  des 
vaches,  »  après  lequel  Panurge,  en  proie  aux  nausées  du  mal  de  mer, 
soupirait  si  ardemment  (1). 

Nous  penchons  trop  vers  une  théorie  mécanique  du  mal  de  mer  pour 
que  nous  ne  soyons  pas  quelque  peu  sceptique  à  l'endroit  de  son  trai- 
tement, et  nous  dirons  avec  Forget  «  que  le  remède  spécifique  et  uni- 
que peut-être  du  mal  de  mer,  c'est  de  mettre  pied  à  terre.  »  Aussi  avons- 
nous  peu  de  foi  dans  l'efficacité  de  ces  bonbons  de  Malte  que  le 
mercantilisme  exploite;  de  cette  ceinture  abdominale  dont  MM.  Kérau- 
dren(2),  Legrand  (3).  Jobart  (de  Bruxelles),  Fischer,  etc.,  ont  préconisé 
l'usage  (4).;  de  la  précaution  recommandée  par  M.  Wollaston  de  faire 
une  inspiration  profonde  à  chaque  tangage,  de  l'avant,  remède  qui,  pour 
le  dire  en  passant,  nous  paraît  pire  que  le  mal,  etc. 

Pour  nous  tous  le  traitement  se  résume  dans  les  trois  points  suivants  : 
1"  si  la  navigation  est  accidentelle  et  de  peu  de  durée,  atténuer  les 
souffrances  du  mal  de  mer  sans  se  préoccuper  de  l'assuétude  ulté- 
rieure; 2°  s'il  s'agit  d'un  marin  de  profession,  s'efforcer  de  l'aguerrir, 
dès  le  début,  contre  une  souffrance  dont  la  continuité  menacerait  son 
avenir  ;  3"  combattre  ceux  des  symptômes  du  mal  de  mer  qui,  par  leur 
violence  ou  leur  durée,  peuvent  devenir  dangereux. 

1°  Le  médecin  d'un  paquebot,  si  la  traversée  doit  être  courte,  recom- 
mandera à  ses  passagers  l'exercice  sur  le  pont,  en  plein  air,  aussi  long- 
temps que  les  nausées  ne  forceront  pas  à  l'interrompre,  l'aspiration  de 
sels  et  des  spiritueux  pour  ranimer  la  vie  du  cerveau  et  combattre  la 
tendance  syncopale  ;  la  précaution  de  ne  pas  regarder  le  sillage  ni  de 


(1)  «  Pleust  à  Dieu  et  à  la  benoiste  Vierge  que  maintenant,  ie  diz  toute  à  ceste  heure, 
ie  fusse  en  terre  ferme,  bien  à  mon  ayse  !  0  que  troys  et  quatre  foys  heureux  ceulx 
qui  plantent  choulx  !  0  Parces,  que  ne  me  filastes-vous  pour  planteur  de  choulx!... 
(Rabelais,  édit.  Desoer.  Paris,  1820,  t.  II.  Pantagruel,  liv.  IV,chap.  xvin,  p.  64.) 

(2)  Kéraudren,  Dict.  des  se.  médic.^  1818,  t.  XXX,  p.  134.  Cet  hygiéniste  avait  déjà 
recommandé  cette  pratique  dans  un  mémoire  antérieur  inséré  dans  le  Journal  de  mé- 
decine, de  cldrurgie  et  de  pharmacie.  Paris,  1812. 

(3)  Legrand,  Du  mal  de  mer.  Thèse  de  Montpellier,  1814. 

(4)  Montaigne  connaissait  l'efficacité  de  la  ceinture  abdominale,  comme  le  prouve  ce 
passage  :  «  Par  cette  légère  secousse  que  les  avirons  donnent,  desrobant  le  raisseau 
sous  nous,  ie  me  sens  brouiller,  ne  sceay  comment,  la  teste  et  l'estomac.  Les  méde- 
cins m'ont  ordonné  de  me  presser  et  cengler  d'une  serviette  le  bas  du  ventre,  ce  que 
je  n'ai  point  essayé.  »  Liv.  III,  chap.  vi,  p.  168. 
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fixer  les  yeux  d'une  manière  prolongée  sur  un  objet  mobile  ;  les  dis- 
tractions, la  causerie,  l'ingestion  de  quelques  aliments  tout  en  conti- 
nuant à  marcher  (1);  l'usage  de  pastilles  aromatisées,  menthe,  ca- 
chou, etc.,  le  port  d'une  ceinture  médiocrement  serrée,  comprimant  un 
peu  l'abdomen,  mais  laissant  toute  liberté  à  la  poitrine. 

Si,  malgré  l'ensemble  de  ces  précautions,  les  vomissements  survien- 
nent et  qu'à  leur  suite  la  naupathie  fasse  des  progrès,  résister  plus 
longtemps  serait  aussi  pénible  qu'infructueux,  il  faut  se  résigner  à 
garder  la  position  horizontale  qui  soulage  toujours,  si  surtout  on  est 
placé  dans  un  cadre  ou  un  hamac  bien  suspendu  et  si  l'aération  de  la 
cabine  est  convenable,  et  qui  permet  surtout,  point  capital,  de  prendre 
et  de  conserver  des  aliments.  Les  infusions  théiformes,  aromatiques, 
le  grog  auquel  les  passagères  elles-mêmes  des  packets  anglais  recourent 
comme  moyen  prophylactique,  ont,  par  la  stimulation  rapide  qui  en  ré- 
sulte, des  avantages  qu'il  ne  faut  pas  dédaigner.  On  attend  ainsi  ou 
bien  que  le  temps  se  fasse  meilleur,  ou  bien  que  l'arrivée  au  point  de 
débarquement  mette  un  terme  à  des  souffrances  avec  lesquelles  on  a  été 
obligé  de  composer. 

2"  L'assuétude  nautique  exige  du  courage  et  de  la  force  de  volonté, 
mais  à  moins  d'une  impressionnabilité  exceptionnelle,  vouloir  en  pareil 
cas,  c'est  pouvoir,  et  il  est  bien  rare  qu'une  persévérance  opiniâtre  ne 
conduise  pas  à  une  immunité  absolue  ou  relative.  Tout  le  secret  de  cetle 
assuétude  réside  dans  ces  deux  mots  :  continuer  à  faire  de  l'exercice  et 
s'alimenter  dans  l'intervalle  des  vomissements  (2). 

Il  importe  au  début  de  ne  point  s'éloigner  du  centre  du  navire,  en- 
droit oh  les  oscillations  sont  beaucoup  moins  sensibles;  mais  au  fur  et 
à  mesure  qu'on  s'aguerrit,  il  faut  tenter  davantage  et  essayer  l'action 
de  mouvements  plus  étendus.  L'ascension  dans  la  mâture  est  le  degré 
le  plus  élevé  de  cette  éducation  nautique;  les  mousses  et  les  novices 
sont  souvent  obligés  de  commencer  par  là,  et  la  rigueur  de  cette  épreuve 
assure  quelquefois  d'emblée  leur  initiation. 

3°  Si  le  mal  de  mer  dépasse  des  limites  raisonnables,  il  peut  en- 
traîner à  la  longue  des  accidents  contre  lesquels  il  faut  se  prémunir. 
La  persistance  des  vomissements  est  une  de  ces  complications  habituel- 
les; des  boissons  alcoolisées,  de  l'eau  de  Seltz,  une  potion  de  Rivière, 
des  morceaux  de  glace,  quelques  grammes  de  poudre  de  Colombo,  l'em- 
ploi des  opiacés  à  l'intérieur,  ou  en  applications  endermiques,  l'inges- 

(1)  Mauran  a  conseillé  dans  son  livre  (Avis  aux  gens  de  mer  sur  leur  santé.  Marseille, 
1786),  de  ne  donner  que  des  aliments  liquides  aux  individus  atteints  du  mal  de  mer. 
C'est  une  mauvaise  pratique,  il  est  d'observation,  au  contraire,  que  les  aliments  solides 
et  secs  sont  plus  habituellement  supportés  dans  cet  état. 

(2)  Byron  disait  que  le  meilleur  remède  du  mal  de  mer  est  un  beef-steak. 

The  best  of  remédies  is  a  beef-steak 
Against  sea-sickness. 
Il  est  certain  que  s'alimenter  est  la  condition  de  l'assuétude  à  la  naupathie. 
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lion  d'aliments  et  de  boissons  glacés,  etc.,  mais  par-dessus  tout,  le 
Champagne,  constituent  la  série  des  ressources  auxquelles  il  convient  de 
s'adresser. 

J'ai  expérimenté  sur  beaucoup  de  passagers  et  sur  moi-même  l'effica- 
cité du  Champagne  comme  moj^en  de  suspendre  ou  d'atténué}'  le  mal 
de  mer  et  je  conseille  toujours  cette  boisson  qui  diminue  les  nausées, 
stimule  le  cerveau  et  réveille  l'action  cardiaque.  Tout  récemment  en- 
core allant  à  Ajaccio  pour  y  voir  un  malade,  j'indiquai  ce  moyen  à 
un  conseiller  général  de  la  Corse,  passager  comme  moi,  et  qui  put, 
grâce  à  lui,  figurer  au  dîner,  bien  que  la  mer  n'eût  pas  cessé  d'être  très- 
dure  (1). 

Le  nilrite  d'amyle  en  inspiration  (3  gouttes  sur  un  mouchoir)  a  été 
recommandé  récemment  comme  un  moyen  très-utile  contre  le  mal  de  mer 
par  le  D'  Crochley  Glapham  qui  a  essayé  ce  médicament;  dans  124  cas 
il  a  obtenu  121  succès.  Ce  serait  bien  beau  si  de  pareilles  promesses 
étaient  tenues  (2). 

L'oxalate  de  cérium  a  aussi  été  recommandé  à  la  dose  de  2  grains 
anglais  (0°'',12)  par  Faber  (3)  qui  croit  ce  remède  supérieur  à  tous  les 
autres. 

Le  désir  d'atténuer  ou  défaire  disparaître  le  mal  de  mer  ne  devait 
pas  s'arrêter  à  ces  palliatifs  insuffisants.  Ne  pouvant  maîtriser  la  mer 
ni  changer  les  lois  de  la  stabilité  et  de  la  physiologie,  on  a  cherché  à 
faire  des  navires  qui,  par  leurs  dimensions  et  leur  construction,  épar- 
gnassent, autant  que  possible,  à  leurs  passagers  les  souffrances  du 
mal  de  mer.  Les  projets  qui  ont  surgi  à  cet  effet  ont  eu  simplement 
pour  objectif  les  traversées  de  la  Manche.  Le  plus  récent  est  celui  dû  à 
M.  Dupuy  de  Lôme,  qui  avait  mis  au  nombre  des  qualités  de  ses  navires 
porte-trains  leur  peu  de  sensibilité  aux  mouvements  de  la  mer.  J'ai 
parlé  de  ces  navires  en  étudiant  sous  le  rapport  de  l'hygiène  les  types 
de  bâtiments  que  j'ai  qualifiés  de  paradoxaux.  Les  navires  porte-trains 
ont  perdu  de  leur  intérêt  depuis  que  le  projet  du  tunnel  sous  la  Manche 
est  entré  dans  une  voie  de  réalisation  pratique. 

YL  Emploi  thérapeutique  dumal  de  mer.  —  Le  mal  de  mer  a  été  Irès- 

(1)  Leconiat  dit  avoir  obtenu  de  bons  résultats  de  l'emploi  de  la  faradisation  cutanée 
de  la  région  épigastrique  et  de  l'usage  intérieur  de  la  strychnine.  Ces  moyens  qu'il 
a  employés  à  bord  du  paquebot  le  Saint-Laurent  lui  ont  paru  susceptibles  de  modérer 
les  vomissements  {Arch.  de  méd.  navale,  1868,  t.  X,  p.  351).  Tout  récemment  M.  Giraldès 
a  signalé,  après  le  docteur  Pritchard,  l'utilité  de  l'hydrate  de  chloral  comme  moyen 
prophylactique  du  mal  de  mer.  Enclin  aux  souffrances  de  la  naupathie,  il  a  pu  en  atté- 
nuer les  effets,  bien  que  le  temps  fût  très-mauvais,  en  prenant  sous  forme  de  sirop,  une 
dose  de  0,50  à  1,50  d'hydrate  de  chloral  [Journal  de  thérap.  de  Gubler,  1874,  10  no- 
vembre, p.  8r2).  C'est  à  essayer  de  nouveau. 

(2)  Crochley  Clapham,  Nitrite  of  amyl  in  sea-sickness  {The  Lancet,  August  21,  1875). 

(3)  C.-B.  Faber,  On  the  influence  of  sea-voyages  on  the  human  body  and  their  value 
in  ihe  treatment  of  consumption  [The  Praclitioner,  septembre,  1876,  p.  188). 
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anciennement  utilisé  comme  moyen  curatif  de  diverses  affections.  Les  an- 
ciens y  recouraient  souvent;  des  essais  analogues  ont  été  renouvelés  il  y 
a  peu  de  temps.  Antyllus  parle  de  cette  médication  dans  les  termes  sui- 
vants :  ((  De  tous  les  mouvements  passifs  produits  par  un  vaisseau,  celui 
«  qui  se  fait  dans  un  navire  à  rames  est  ordinairement  peu  considéra- 
«  ble;  on  le  fait  près  de  la  terre  et  dans  une  mer  sans  vagues,  par  consé- 
«  quent  il  ne  produit  pas  beaucoup  de  troubles  ni  de  ballottement,  aussi 
«  convient-il  à  peu  près  dans  les  mêmes  cas  que  le  mouvement  en  voi- 
«  ture,  seulement  il  a  l'avantage  de  se  faire  dans  un  air  pur  qui  contient 
<f  des  évaporations  sèches,  acres,  et  non  pas  humides;  par  cette  raison  il 
«  est  préférable.  Le  mouvement  passif  dans  un  navire  mû  par  le  vent  de 
<c  la  haute  mer  est  très-varié  et  se  compose  d'éléments  diamétralement 
«  oppposés  ;  car  il  se  fait  avec  un  mouvement  incessant  très-rapide 
.  «  et  très-intense  par  suite  de  la  marche  |du  navire,  il  est  accompagné 
<i  à  la  fois  de  quiétude  et  de  peur,  puisqu'il  amène  des  changements 
«très-faciles  et  très-rapides  ;  et  de  pareils  changements  guérissent  de 
«  toute  disposition  invétérée  aux  maladies.  Le  ballottement  pendant 
«  la  navigation  a  le  même  effet  qu'un  traitement  léger  par  l'ellébore 
«  blanc  (l).  » 

Gilchrist,  van  Swieten,  le  docteur  Fischer  après  eux,  notre  confrère 
et  ami  le  docteur  Lévêque,  chirurgien  de  la  marine  (2),  se  sont  attachés 
à  faire  ressortir  tout  le  parti  que  la  thérapeutique  peut  retirer  des  voya- 
ges sur  mer.  C'est  ainsi  que  les  maladies  du  foie  ou  des  canaux  biliai- 
res, les  coliques  hépatiques  ou  rénales  peuvent,  suivant  ces  auteurs,  re- 
tirer des  vomissements  répétés  de  la  naupathie  un  bénéfice  appréciable  ; 
que  les  dysenteries,  comme  Desgenettes  en  a  cité  des  exemples,  ou  les 
diarrhées  chroniques,  se  modifient  sous  l'influence  des  mouvements  ré- 
pétés que  les  oscillations  du  navire  communiquent  à  la  masse  intesti- 
nale (Lévêque);  que  certaines  névroses  cérébrales,  certaines  vésanies,  ont 
cédé  à  l'emploi  du  même  moyen  (Fischer),  etc.  Ces  faits  sont,  il  est  vrai, 
peu  démonstratifs  en  ce  qui  concerne  l'efficacité  curative  du  mal  de 
mer,  car  celui-ci  n'e^st  qu'une  des  influences  nombreuses  auxquelles  les 
voyages  sur  mer  soumettent  les  malades,  mais  cependant  il  ne  faut  pas 
trop  récuser  la  valeur  de  cette  ressource  perturbatrice,  et  nous  croyons 
que  les  maladies  cérébrales  peuvent  en  effet  se  modifier  sous  l'influence 
des  commotions  répétées  auxquelles  le  cerveau  obéit  dans  les  oscilla- 
tions du  navire.  Par  malheur  ce  traitement  est  le  plus  habituellement 
inapplicable,  et  nous  pensons  que  le  mouvement  lent  et  graduel  d'une 
balançoire  pourrait  aisément  le  suppléer. 


(1)  Antyllus,  in  Oribase,  OEiwres,  trad.  Bussemaker  et  Daremberg.  Paris,  1851,  t.  I, 
p.  517, 

(2)  Ch.  Lévêque,  De  la  navigation  considérée  comme  moyen  thérapeutique  dans  cer- 
nes affections.  Thèse  inaugurale,  Montpellier,  1853. 
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La  mobilité  du  navire,  au  lieu  d'êlre  une  ressource  médicale,  con- 
stitue, au  contraire,  une  entrave  fâcheuse  à  la  réussite  des  soins  que  l'on 
prodigue  aux  matelots  malades.  Ce  n'est  pas  là,  en  effet,  l'une  des 
moindres  misères  de  la  médecine  navale:  les  hommes  alités,  placés  par 
la  position  de  l'hôpital  à  l'extrémité  du  levier,  reçoivent  dans  toute 
leur  force  les  secousses  du  tangage,  et  ces  chocs  répétés,  non  moins  que 
les  craquements  des  boiseries  et  le  bruit  des  manœuvres,  les  privent  de 
sommeil;  les  convalescents  ne  peuvent  essayer  leurs  forces  sur  un  sol 
aussi  mouvant;  les  fracturés  subissent  des  oscillations  préjudiciables  à  la 
conformation  régulière  de  leur  cal  (1),  et  enfin  la  pratique  des  opérations 
chirurgicales,  aux  difficultés  qui  naissent  des  mouvements  inconsidérés 
des  patients,  réunit  celles  produites  par  les  mouvements  du  navire  lui- 
même,  par  l'obscurité,  l'exiguité  de  l'espace,  obstacles  accumulés  que  le 
talent  et  l'esprit  d'initiative  parviennent  cependant  presque  toujours  à 
vaincre. 


SECTION  DEUXIEME 

NAVIGATION. 


On  entend,  par  navigation,  l'alternance  du  séjour  à  la  mer  et  des  relâ- 
ches, dont  l'ensemble  constitue  une  campagne  déterminée,  et,  par  cam- 
pagne, la  durée  de  la  mission  militaire,  commerciale  ou  scientifique  d'un 
navire.  Pour  l'hygiéniste,  c'est  le  mode,  le  temps,  la  forme  suivant  les- 
quels les  influences  des  climats  exotiques  sont  subies  par  un  équipage. 
Nous  allons  étudier  successivement  les  éléments  de  la  navigation,  dans 
ce  qu'ils  ont  d'afférent  à  l'hygiène,  à  savoir  :  les  traversées  et  les  relâ- 
ches ;  cela  fait,  nous  traiterons  des  campagnes  envisagées  au  point  de 
vue  de  leur  nature,  de  leur  durée,  des  influences  climatériques  aux- 
quelles elles  exposent  l'homme  de  mer. 


CHAPITRE    PREMIER 

Éléments  de  la  navigation. 

ARTICLE  PREMIER 

TRAVERSÉES. 


Une  question  très-  controversée  parmi  les  hygiénistes,  et  cela  uni- 
quement, peul-êlre,  parce  qu'elle  a  été  mal  posée,  est  celle  relative  à  la 

(1)  M.  Cauvy  a  donné  la  préférence  pour  le  traitement  des  fractures  à  bord  au  cadre 
ordinaire  muni  de  deux  crocs  à  double  effet  garnis  de  caoutchouc  vulcanisé  (Cauvy, 
Appareils  employés  dcms  les  fractures  de  la  jambe.  Thèse  de  Montpellier,  août  1869.)  • 
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salubrité  comparée  du  séjour  à  la  mer  et  des  relâches.  Rouppe  l'a  tran- 
chée dans  un  aphorisme  trop  absolu  pour  pouvoir  être  accepté  :  «  Docet 
experienti'a  nautas  melius  se  habere  in  mari  quam  in  portu  aut  vado .  n 
Gela  peut  être  vrai  pour  des  navires  qui  stationnent  dans  les  pays  mal- 
sains, mais  non  pour  toutes  les  navigations.  Nous  comprenons  très-bien 
que,  dans  les  localités  marécageuses  oii  les  miasmes  arrivent  jusqu'au 
mouillage,  que  dans  les  rades  fermées  des  pays  chauds  où  l'on  subit 
l'influence  d'une  chaleur  énervante,  et  quelquefois  aussi  celle  d'épidé- 
mies qui  sévissent  à  terre,  nous  comprenons  très-bien  qu'entre  cette 
atmosphère  malsaine  et  celle  vivifiante  de  la  haute  mer,  le  choix  ne 
saurait  être  hésitant  ;  la  navigation  a  ses  bénéfices  hygiéniques  au 
nombre  desquels  il  faut  ranger  :  l'éloignement  de  tout  foyer  infectieux 
étranger  au  navire  ;  la  ventilation  naturelle  que  procurent  la  marche  et 
la  réflexion  du  vent  sur  les  voiles  ;  l'animation  morale  que  déterminent 
les  manœuvres  nautiques,  le  changement  de  lieu,  les  péripéties  nom- 
breuses de  la  navigation,  l'idée  d'un  but  à  atteindre;  mais  elle  a  aussi 
des  inconvénients,  et  l'on  ne  saurait  mettre  en  doute  que  la  séquestra- 
tion forcée,  la  privation  de  végétaux  frais,  la  monotonie,  les  calmes 
(moins  à  craindre,  il  est  vrai,  aujourd'hui  que  la  vapeur  prédomine),, 
la  fatigue  des  coups  de  vent,  l'occlusion,  si  fréquemment  nécessaire» 
des  ouvertures  aératoires,  etc.,  ne  soient,  en  réalité,  des  préjudices  pour 
la  santé  des  équipages.  Ne  faut-il  pas  aussi  faire  entrer  en  ligne  de 
compte,  même  chez  les  marins  qui  ont  conquis  l'assuétude  nautique, 
la  privation  de  toutes  les  infliuences  terrestres  dont  la  nature  et  l'habi- 
tude leur  ont  fait  un  besoin?  Sans  vouloir  chercher  là,  comme  l'a  fait 
M.  A.  Hubault,  la  cause  véritable  du  scorbut  des  marins  (1),  puisque 
l'existence  du  scorbut  terrestre  ruine  complètement  cette  opinion,  if 
est  cependant  avéré  que  la  longueur  du  séjour  à  la  mer  est  l'un  des 
éléments  étiologiques  nombreux  qui  concourent  à  la  production  du 
scorbut  nautique,  mais  je  crois  cette  influence  indirecte  et  ne  s'exer- 
çantque  par  l'intermédiaire  d'une  alimentation  privée  de  ses  éléments 
frais,  et  aussi  à  titre  accessoire,  par  l'action  dépressive  de  l'ennui.  En 
somme,  je  pense  qu'on  peut  juger  cette  question  par  la  proposition 
suivante  :  La  salubrité  d'une  campagne  déterminée  est  en  raison  directe  du 
nombre  des  traversées  qu'elle  embrasse^  et  en  raison  inverse  de  la  durée  de 
celles-ci.  En  d'autres  termes,  des  séjours  courts  sur  les  rades  (2),  alter- 
nant avec  des  séjours  courts  à  la  mer,  constituent  la  navigation  la  mieux 
propre  à  conserver  la  santé  des  équipages. 

Ces  interminables  traversées  dont  la  marine  actuelle  n'a    plus  que 

(1)  Habault,  Du  scorbut  à  la  mer  considéré  surtout  sous  le  rapport  de  l'étiologie.- 
Thèse  de  Paris,  1854.  .   • 

(2)  M.  Bourel-Roncière  a  fait  ressortir  tout  ce  qu'ont  d'insalubre,  par  leur  monotonie,, 
l'ennui  et  le  défaut  d'activité,  les  ancrages  prolongés  sur  certaines  rades,  comme  celle 
de  Montevideo  par  exemple.  Il  faut  les  diversifier  en  prenant  la  mer  de  temps  en 
temps  {Arch.  de  méd.  7iav.,  1813,  t.  XX,  p.   73). 
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le  souvenir  et  qui  maintenaient  des  navires  à  la  mer  pendant  des  séries 
de  quatre  à  cinq  mois,  étaient  une  provocation  manifeste  au  dévelop- 
pement du  scorbut.  C'est  encore  là,  comme  l'a  constaté  l'enquête  ou- 
verte par  \e  Board of  Tirade  AU  su'](ii  du  scorbut  dans  la  marine  marchande 
anglaise,  que  gît  la  cause  la  plus  efficace  de  la  production  de  cette  ma- 
ladie, qui  est  à  bord  des  navires  un  ennemi  enchaîné,  mais  frémissant, 
catenalo,  ma  fremente,  comme  disent  les  Italiens,  et  n'attendant  qu'une 
occasion  pour  reparaître.  II  ressort  des  chiffres  recueillis  dans  cette  en- 
quête que  les  traversées  de  400  jours  en  moyenne  et  de  184  au  maximum 
sont  cellesqui  ont  offert  le  plus  de  cas  de  scorbut.  La  traversée  de  retour 
a  paru  surtout  menacée  parce  fléau,  ce  qui  s'explique  par  l'état  de  fati- 
gue et  d'épuisement  des  hommes  et  aussi  par  l'humidité  froide  qu'ils 
subissent  en  revenant  en  Europe. 

L'abréviation  des  traversées  actuelles  est  donc  saluée  par  l'hygiène 
comme  un  des  plus  grands  progrès  qu'ait  réalisés  la  navigation,  et  en 
même  temps  comme  l'une  des  plus  heureuses  applications  de  la  science 
au  bien-être  et  à  la  conservation  de  la  vie  humaine.  Ce  résultat  est  dû  à 
l'emploi  de  la  vapeur  comme  moteur  nautique,  au  perfectionnement 
des  formes  des  navires  qui  leur  ont  permis  d'atteindre  des  vitesses  qui  eus- 
sent été  jadis  considérées  comme  fabuleuses  ;  au  percement  de  l'isthme 
de  Suez  qui  a  mis  l'Inde  à  proximité  de  la  Méditerranée  ;  mais  aussi  à 
une  étude  scientifique  du  régime  des  vents  et  des  courants  océaniens 
qui  permet  d'éviter  les  conditions  de  retard,  et  de  profiter  des  conditions 
de  vitesse,  de  suivre,  en  un  mot,  des  routes  maritimes  tracées  scientifi- 
quement et  d'après  des  données  à  peu  près  certaines.  On  sait  ce  que 
la  navigation  doit,  sous  ce  rapport,  au  génie  observateur  et  à  la  ténacité 
laborieuse  de  Maury,  qui  a  indiqué  aux  marins  des  routes  abrégées, 
grâce  auxquelles  la  traversée  d'aller  et  de  retour  d'Angleterre  à  Sidney, 
qui  était  jadis  de  230  jours,  a  été  réduite  à  130  jours  ;  la  traversée  des 
États-Unis  à  l'Equateur  a  été  ramenée  de  41  à  24  jours  ;  celle  des  États- 
Unis  en  Californie  de  135  à  110  jours  {\). 

Oîi  s'arrêtera  d'ailleurs  cette  rapidité  des  traversées  ?  Des  paquebots 
vont  du  Havre  auxÉtats-Unis  en  14  jours,  et  un  navire  a  pu  voir  dernière- 
ment les  côtes  d'Angleterre  le  neuvième  jour  après  son  départ  de  New- 
York.  En  juillet  dernier,  le  Sindh  des  Messageries  franchissait  en  11  jours 
8  heures  (dont  il  faut  défalquer  51  heures  55'  d'escale  à  Naples,  Port- 
Saïd  et  Suez)  la  distance  qui  sépare  Marseille  d'Aden,  avec  une  vitesse 
moyenne  de  13°, 25,  M.  Lindsay  a  résumé  dans  un  tableau  les  moyennes 
de  la  durée  des  traversées  de  Queenstown  àSandy-Hook(5,143  kilomè- 
tres) des  paquebots  des  trois  grandes  compagnies  White-Star,  Gunard 
etinman.  La  durée  moyenne  de  312  traversées  d'Angleterre  en  Amé- 

(1)  Voy.  Brault,  Dm  progrès  que  peut  apporter  l'étude  du  régime  des  vents  dans  la 
question  des  itinéraires  maritimes.  Mémoire  lu  au  Congrès  international  de  Géographie 
{Rev.  marit.  et  colon.,  1876,  t.  XLVII,  p.  805). 
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rique  a  été  de  10  jours  3  heures,  et  celle  des  traversées  en  sens  inverse, 
calculée  sur  303  voyages,  a  été  de  8  jours  19  heures.  Le  minimum 
pour  aller  en  Amérique  a  été  de  9  jours  22  heures,  et  le  minimum  pour 
en  revenir  de  8  jours  20  heures.  Une  traversée  de  Sandy-Hook  à 
Queenstown,  d'une  durée  de  plus  de  12  jours,  a  été  considérée,  et  elle 
est  citée,  comme  exceptionnelle.  La  City  of  Berlin  de  la  ligne  Inman  a 
été  d'Irlande  en  Amérique  en  7  jours  18  heures  et  2',  parcourant  359 
milles  ou  665  kilomètres  par  jour  ou  26",  8  par  heure.  Ces  chiffres  ont 
même  été  dépassés.  La  traversée  fabuleuse  faite  par  V Adriatic  {i)  de  la 
ligne  White-Star  n'a  été  que  de  7  jours  23  heures  12'  et  le  Germanie,  qui 
Ta  distancé  «  d'une  tête  de  cheval»,  comme  on  dit  dans  la  langue  du 
sport,  renchérissant  sur  cette  traversée  d'une  brièveté  incroyable,  a  fait 
sa  traversée  en  7  jours  23  heures  et  7  minutes,  c'est-à-dire  a  mis 
5  minutes  de  moins  que  son  émule  (2). 

On  comprend  à  quelles  vicissitudes  climatériques  compromettantes 
soumettent  des  traversées  d'une  rapidité  aussi  vertigineuse,  et  l'on  ne 
peut  s'empêcher  de  penser  que  ce  que  l'on  gagne  en  vitesse,  on  le  perd 
en  sécurité.  C'est  là  le  péril  de  ces  traversées  rapides  et  courtes, 
mais  il  n'en  est  pas  de  même  des  longues  traversées  dont  on  veut  abré- 
ger la  durée  en  en  supprimant  les  relâches,  comme  il  est  arrivé  de 
quelques  navires  affectés  au  transport  des  condamnés  à  la  Nouvelle- 
Calédonie.  J'ai  signalé  la  nécessité  de  modérer  ce  zèle  intempestif  et  de 
ne  savoir  gré  de  la  brièveté  comparative  de  ces  traversées  que  quand 
elles  ont  été  coupées  par  un  nombre  suffisant  de  jours  de  relâche. 

En  résumé,  nous  pensons  que  la  navigation  la  plussalubre  est  celle  qui 
diversifie  souvent  l'une  par  l'autre  les  influences  terrestres  et  les  in- 
fluences de  la  mer  lesquelles  se  servent  réciproquement  d'antidotes; 
l'hygiéniste  qui  sait  les  opposer  les  unes  aux  autres,  et  d'une  manière 
opportune,  peut  en  tirer  un  parti  inestimable. 

ARTICLE  II 

RELACHES  ET  MOUILLAGES. 

Le  choix  des  relâches  est  déterminé  par  leur  position  géographique 
qui  n'éloigne  que  le  moins  possible  de  la  route  suivie,  et  partage  la  Ira- 

(1)  Brassey,  La  marine  marchande  considérée  comme  auxiliaire  de  la  manne  de 
guerre  in  Rev.  des  cours  scientifiques,  n"  du  30  septembre  1876.  Tout  récemment  (no- 
vembre 187C)  la  Britamiia  de  la  ligne  White-Star  a  fait  la  traversée  de  Sandy-Hook  à 
Queenstown  en  7  jours,  13  heures,  11  minutes.  C'est  la  traversée  la  plus  rapide  qui  ait 
été  enregistrée.  Or,  la  distance  étant  de  ?,884  milles  marins  ou  de  5,193  kilomètres, 
la  vitesse  moyenne  a  été  de  15  nœuds  (27'',78)  à  l'heure;  c'est  la  vitesse  des  trains- 
omnibus. 

(2)  Les  modes  actuels  de  locomotion  suppriment  les  distances  et  font  passer  l'orga- 
nisme humain  par  des  épreuves  qui  ne  sont  pas  sans  péril.  Le  train-éclair  de  New-lorkà 
San-Francisco  vient  de  traverser  de  l'E.  à  l'O.  le  continent  américain  en  83  heures,  et 
les  Américains  se  promettent  sans  doute  mieux  que  cela  pour  l'avenir. 
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versée  en  parties  sensiblement  égales  ;  par  la  facilité  de  leur  accès  ;  par 
les  ressources  qu'elles  offrent  au  ravitaillement  ;  j'ajouterai  que  leur 
salubrité  dans  la  saison  oîi  on  les  aborde  et  les  moyens  qu'elles  don- 
nent d'isoler  les  matelots  de  la  syphilis  et  de  l'alcool  doivent  surtout 
entrer  en  ligne  de  compte.  Depuis  un  certain  nombre  d'années,  les 
médecins  de  la  marine  étudient  avec  soin  les  relâches  à  ces  divers  points 
de  vue  et  les  Archives  de  médecine  navale,  si  habilement  dirigées  par 
M.  Le  Roy  de  Méricourt,  contiennent  déjà  une  foule  de  documents  pré- 
cieux propres  à  guider  les  navires  dans  le  choix  des  relâches  et  les  ren- 
seignant sur  la  valeur  des  divers  mouillages  et  sur  les  ressources  qu'ils 
offrent.  On  ne  saurait  trop  les  engager  à  persévérer  dans  cette  voie. 

S'il  y  a  pour  les  capitaines  de  navires  un  art  de  choisir  les  relâches,  il 
y  a  aussi  un  art  de  les  utiliser,  c'est-à-dire  de  prendre  tel  mouillage 
jilulôt  que  tel  autre,  de  se  placer  à  une  distance  de  terre  qui,  sans 
rendre  les  communications  trop  fatigantes,  ne  les  rende  cependant  pas 
trop  fréquentes  ;  d'en  mesurer  la  durée  de  façon  à  ne  pas  les  prolonger 
au  delà  de  ce  que  commande  l'intérêt  du  bien-être  et  de  la  salubrité. 
Quand  la  géographie  médicale  aura  été  plus  complètement  étudiée,  on 
sera  mieux  édiflé  qu'on  ne  l'est  aujourd'hui  sur  la  valeur  et  les  ressour- 
ces des  relâches  et  des  mouillages;  mais  on  possède  déjà  sur  ce  point 
un  certain  nombre  de  faits  dont  on  doit  tirer  parti  dans  l'intérêt  des 
équipages. 


CHAPITRE    II 
Vicissitudes    climatériques. 


Je  rattache  naturellement  à  l'étude  de  la  navigation  celle  des  vicissi- 
tudes climatériques:  c'est  là,  en  effet,  dans  cette  succession  sans  fin  d'ac- 
climatements et  de  désacclimatements,  dans  cette  accommodation  et  cette 
désaccommodation  incessantes  de  l'organisme  aux  milieux  climatériques 
si  divers  qu'il  traverse  que  gît  le  secret  de  l'influence  puissante,  qu'elle 
soit  secourable  ou  perturbatrice,  que  la  navigation  exerce  sur  la 
santé. 

Les  transitions  répétées  de  température  par  lesquelles  passent  les  na- 
vigateurs ne  peuvent  manquer  d'exercer  sur  leur  santé  une  influence 
fâcheuse.  11  n'y  a  plus  de  saisons  pour  eux  :  à  un  hiver  passé  en  France, 
succède  sans  interruption  un  hivernage  passé  sous  les  tropiques  ;  aux 
chaleurs  de  nos  étés,  les  frimas  des  mers  du  Nord.  S'il  est  vrai  qu'à 
chaque  saison  nouvelle,  notre  machine  subit  des  modifications  inlimes 
qui  la  mettent  en  rapport  avec  les  conditions  météorologiques  nouvel- 
les qu'elle  va  traverser;  si  nous  avons  une  physiologie  de  l'hiver,  une 
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physiologie  de  l'automne,  une  physiologie  du  printemps  (et  qui  pourrait 
en  douter?),  les  changements  brusques  de  climat  tendent  outre  mesure 
cette  aptitude  d'accommodation  et  la  maintiennent  dans  une  perpé- 
tuelle mobilité.  Et  de  là  des  tiraillements,  des  heurtements  de  toute 
nature  et  qui  soumettent  l'organisme  à  des  épreuves  très-critiques. 
Sans  doute  les  constitutions  saines  et  vigoureuses  puisent  dans  cette 
sorte  de  gymnastique  de  la  thermogénèse  spontanée  une  élasticité  qui 
€st  la  source  de  certaines  immunités,  mais  combien  plus  grand  est  le 
nombre  des  santés  qui  en  souffrent!  Je  citais  tout  à  l'heure  des  exem- 
ples de  la  brièveté  à  laquelle  on  a  amené  un  bon  nombre  de  traversées  ; 
les  navires  même  qui  n'ont  pas  de  vitesses  aussi  grandes  sont  aujour- 
d'hui singulièrement  plus  agiles  que  leurs  devanciers,  et,  passant  ra- 
pidement d'une  zone  à  l'autre,  exposent  leurs  équipages  à  l'épreuve  de 
vicissitudes  climatériques  très-brusques  et  très-étendues.  Les  départs  de 
France  et  les  arrivages  de  retour,  surtout  maintenant  que  la  vapeur 
rapproche  si  bien  les  distances,  prennent  souvent  un  équipage  dans  la 
la  neige  d'un  de  nos  ports,  en  plein  hiver,  et  le  transportent  en  huit  ou 
dix  jours  sous  un  soleil  torride  dont  la  chaleur  est  presque  insuppor- 
table, même  pour  les  créoles  et  les  indigènes.  En  1843  j'ai  fait  en  neuf 
jours  sur  VAsi7iodée  le  trajet  d'Alger  au  Sénégal.  Dix  ans  plus  tard,  sur 
l'Eldorado,  y  ai  laissé  Saint-Louis,  où  régnait  une  température  qui  attei- 
gnait à  certains  moments  de  la  journée  SS»  c,  pour  trouver  sur  les  côtes 
du  golfe  de  Gascogne,  dix  jours  après,  une  température  de  plusieurs 
degrés  au-dessous  de  0°.  Et  pour  ne  donner  qu'un  exemple  des  pertur- 
bations réelles  que  ces  vicissitudes  brusques  causent  dans  l'économie, 
je  rappellerai  ce  développement  énorme  des  vaisseaux  lymphatiques 
simulant  des  cordes  noueuses  qui  forme  souvent  un  réseau  saillant  sous 
les  aisselles  et  à  la  partie  interne  des  membres  chez  les  individus  qui 
passent  rapidement  d'un  climat  très-chaud  à  un  climat  très-froid.  J'ai 
connu  un  capitaine  de  vaisseau  (1)  qui  fut  appelé  sucessivement  au 
eommandement  d'une  canonnière  à  Terre-Neuve  et  en  Islande,  qui  re- 
repartit immédiatement  pour  les  Antilles  où  il  arriva  dans  l'hivernage  et 
effectua  son  retour  en  France  pendant  un  hiver  rigoureux.  Les  rhu- 
matismes ont  pris  possesion  de  lui  depuis  ce  moment  et  pour  ne  plus  le 
quitter. 

Cette  question  des  changements  brusques  de  climat  envisagés  dans 
leur  action  sur  l'économie,  tend  à  sortir  du  domaine  de  l'impression  de 
surface  et  à  entrer  dans  celui  de  l'analyse  et  de  l'observation  expérimen- 
tales. Je  signalerai  comme  indices  de  cette  tendance  les  recherches 
faites  par  un  médecin  anglais,  M.  A.  Rattray,  et  celles  d'un  médecin  de 
notre  marine,  M.  J.  Crevaux. 

(1)  Le  capitaine  de  vaisseau  Chiron  du  Brossay,  qui  commandait  le  hr\g  rAbeil/e 
sur  lequel  j'ai  fait  une  station  dans  le  golfe  de  Guinée  et  à  la  mémoire  duquel  je  donne 
ici  un  souvenir  ému  et  affectueux. 
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M.  Ratlray,  médecin-major  de  la  frégate  le  Salamander,  profitant 
de  la  traversée  de  ce  navire  d'Angleterre  en  Australie  et  du  service  des 
traversées  de  Sydney  à  Sommerset  auquel  il  a  été  employé  pendant  son 
séjour  de  trois  ans  en  Australie  (1),  a  cherché  à  apprécier  par  des  pesées 
auxquelles  il  a  soumis  divers  groupes  de  son  équipage  les  modifications 
de  poids  que  le  passage  des  climats  tempérés  aux  climats  chauds  et 
réciproquement,  a  déterminées.  Le  navire  part  de  Plymouth  ;  au  bout 
de  cinquante-cinq  jours,  c'est-à-dire  de  trente-quatre  jours  passés  sous 
les  tropiques,  M.  Rattray  pèse  155  hommes  et  constate  les  résultats 
suivants  :  8  n'avaient  pas  changé  de  poids;  45  avaient  augmenté;  103 
avaient  diminué;  le  maximum  de  gain  avait  été  de  13  livres  anglaises, 
le  minimum  de  1  livre,  le  maximum  de  perte  de  23  livres  et  le  mini- 
mum de  perte  de  1  livre.  L'ensemble  du  voyage  d'Angleterre  au  cap 
York  (nord  de  l'Australie)  a  donné,  au  bout  de  sept  mois,  une  moyenne 
de  perte,  par  homme,  de  6  livres  et  demie.  Les  hommes  les  plus  jeunes 
paraissent  avoir  gagné  du  poids,  les  plus  âgés  en  ont  perdu  (2).  Le  dé- 
chet a  été  plus  considérable,  et  cela  se  conçoit,  quand  l'influence  des 
salaisons  est  venue  s'ajouter  à  celle  du  climat. 

Ces  faits  n'ont  certainement  pas  une  signification  très-démonstrative, 
les  influences  du  changement  de  climat  se  compliquant  ici  d'influences 
voisines,  d'autre  nature  et  très-complexes,  mais,  comme  je  l'ai  dit 
plus  haut,  l'influence  des  grands  chiffres  est  eorrective,  dans  une  cer- 
taine mesure,  de  leurs  défaillances,  et  les  pesées  générales  des  équipages 
divisés  en  catégories  naturelles  et  dont  les  conditions  d'hygiène  sont 
analysées  avec  soin,  peut,  en  somme,  fournir  sur  leur  prospérité  nu- 
tritive des  renseignements  qui  ne  sont  pas  à  dédaigner. 

Le  travail  de  M.  J.  Grevaux  (3)  est  relatif  à  l'examen  des  modifica- 
tions que  présentent  le  pouls  et  la  respiration  quand  on  passe  des  cli- 
mats tempérés  aux  climats  chauds. 

Le  point  de  départ  de  ces  observations  sur  le  pouls  était  la  détermi- 
nation de  son  rhythme  moyen  dans  la  zone  tempérée,  sous  l'influence 
d'une  température  variant  de  13  à  25°  c.  M.  Crevaux  a  déduit  de  177  ob- 
servations le  chiff're  de  68,58  pulsations  comme  représentant  le  rhythme 
moyen  du  pouls  dans  ces  conditions  de  climat.  Dans  la  zone  torride,  le 
chiff're  moyen  des  pulsations  a  été  plus  élevé  d'un  quatorzième,  ou  de 
4,18  pulsations,  soit  72,76  pulsations  par  minute.  Cette  élévation  du 


(1)  La  distance  de  ces  deux  points,  placés  l'un  par  34"  de  latitude  S.,  l'autre  par  10°  de 
latitude  S.,  est  de  1700  milles. 

(?)  A.  Rattray,  Influence  du  régime,  du  climat  et  des  longs  voyages  sur  la  santé  des 
marins,  déduite  des  variations  de  leur  poids  .Traduit  par  Ad.  Nicolas  du  Statistical  Re- 
port of  the  health  cfthe  Navy  for  the  year  1866,  in  Arch.  de  tnêd.  navale,  1869,  t.  XII, 
p.  321. 

(3)  J.  Crevaux,  Résumé  de  1727  observations  sur  le  pouls  et  de  2824  observ.  sur  la  res- 
piration prises  sur  81  sitjeti  pendant  une  traversée  de  France  à  Montevideo  du  14  jan- 
vier au  10  avril  1874.  (Communication  manuscrite.) 
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rhylhme  du  pouls  s'est  accrue  avec  la  température,  comme  le  montre  le 
tableau  suivant. 


TEMPÉRATURE. 

NOMBRE 

NOMBRE 

de  pulsations. 

d'observations. 

26°  centigrades. 

71.18 

91  observations. 

27°          — 

71.00 

170            — 

28°          — 

72.44 

225            — 

29°          — 

74.12 

284            — 

30°          — 

75.75 

2:;7            — 

31°          — 

79.74 

»            — 

M.  Crevaux  a  étudié  avec  le  même  soin  l'influence  du  passage  de  la  zone 
tempérée  dans  la  zone  torride  sur  le  rhythme  respiratoire.  Sur  81  su- 
jets examinés  sous  ce  rapport  il  a  constaté  les  résultats  suivants  :  i°  chez 
15  le  nombre  moyen  des  respirations  a  été  plus  considérable  dans  la 
zone  torride  que  dans  la  zone  tempérée  ;  la  différence  moyenne  a  été 
de  3  respirations  par  minute;  2°  chez  20  autres,  le  nombre  des  res- 
pirations s'est  accru  de  3  et  demi  :  3°  chez  27  autres,  il  n'y  a  pas  eu  de 
changement  appréciable  en  passant  de  la  zone  tempérée  dans  la  zone 
torride  ;  4°  chez  les  19  autres,  des  circonstances  perturbatrices  ont  tra- 
versé l'observation  et  n'ont  pas  permis  de  conclure. 

Je  dois  rapprocher  de  ces  recherches  de  MM.  Rattray  et  Crevaux,  celles 
antérieures  de  John  Davy  qui,  dans  un  voyage  de  Southampton  à  la 
Barbade,  étudia  la  marche  de  la  chaleur  organique  au  fur  et  à  mesure 
que  s'accroissait  la  température  extérieure.  Il  trouva  que  la  chaleur  or- 
ganique s'élevait  et  que  cette  élévation  ne  dépassait  pas  l°,5,  ce  qui 
est  déjà  quelque  chose  (1).  Comment  expliquer  ce  phénomène?  Y  voir 
une  simple  transmission  calorifique  de  molécule  à  molécule,  une 
relation  mobile  d'équilibre  de  température  entre  l'air  l'extérieur  et  le 
corps,  c'est  ne  donner  qu'une  partie  de  l'explication  de  ce  fait.  Il  faut 
aussi  fairejntervenir  cette  loi  physique  formulée  par  Newton,  en  vertu 
de  laquelle  le  refroidissement  d'un  corps  est  proportionnel  à  l'excès  de 
sa  température  sur  celle  du  milieu  ambiant,  de  telle  sorte  que  les  ani- 
maux doivent  conserver  plus  aisément  leur  chaleur  propre  quand  la 
température  extérieure  s'élève.  Il  faut  sans  doute  ajouter  à  ces  expli- 
cations physiques  la  stimulation  exercée  sur  l'économie  par  la  chaleur 


-     (l)John  Davy,  Observ.  div.  faites  pendant  un  voyage  de  Southampton  à  la  Barbade, 
trad.  Guérard,  Ann.  d'hyg.  publ.,  1«  série  1846,  t.  XXXVI,  p.  3)8. 
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et  la  lumière  des  atmosphères  torrides.  Quoi  qu'il  en  soit,  il  serait  bien 
intéressant  de  savoir  si  cette  augmentation  de  la  chaleur  organique  est 
durable  ou  bien  si  l'organisme  rentre,  par  l'assuétude,  dans  ses  condi- 
tions normales  de  température.  Or,  les  recherches  de  Davy  s'étant  bor- 
nées à  la  seule  traversée  laissent  complètement  inexploré  ce  point  de 
physiologie. 

On  le  voit,  il  y  aurait  dans  ces  recherches,  entreprises  et  con- 
duites d'après  une  méthode  uniforme,  répétées  dans  les  conditions 
les  plus  diverses,  une  mine  de  résultats  intéressants  à  mettre  au  jour. 
La  physiologie  et  l'hygiène  des  traversées  étudiées  non  pas  seulement  la 
balance,  la  montre  à  secondes,  et  le  thermomètre  en  main,  mais  en  as- 
sociant à  ces  moyens  de  précision  toutes  les  ressources  d'une  analyse 
clinique  attentive,  voilà  un  beau  sujet  et  que  je  recommande  au  zèle  des 
médecins  navigants. 

Les  maladies  déterminées  par  les  transitions  de  température  aux- 
quelles soumettent  les  vicissitudes  climatériques  sont  peu  nombreuses 
sans  doute  ;  mais  les  imminences  morbides  qui  en  résultent  sont  in- 
nombrables. Les  constitutions  vigoureuses,  celles  que  rien  n'ébranle, 
traversent  ces  épreuves  sans  les  sentir;  les  organisations  délicates, 
celles  qui  portent  une  épine  diathésique  ou  une  prédisposition  morbide 
héréditaire  y  trouvent  des  dangers  réels.  «  Où  la  guêpe  a  passé,  le  mou- 
cheron demeure.  »  Entre  ces  prédispositions  je  signalerai  surtout  la  pré- 
disposition tuberculeuse.  Des  faits  nombreux  sur  lesquels  mon  atten- 
tion est  fixée  depuis  longtemps  et  empruntés  surtout  à  l'observation  de 
la  classe  des  fonctionnaires,  si  constamment  et  si  abusivement  déplacés 
d'un  bout  à  l'autre  de  la  France,  m'ont  montré  que  la  phlhisie  se  déve- 
loppait fréquemment  dans  des  familles  indemnes  jusque-là  de  cette  tare 
quand  on  les  envoyait  soit  du  nord  au  midi,  soit  du  midi  au  nord;  à 
rencontre  d'une  opinion  assez  répandue,  l'émigration  vers  le  midi  ne  se- 
rait, pas  sous  ce  rapport,  moins  dangereuse  que  celle  en  sens  inverse  si 
elle  s'accomplit  brusquement.  La  phthisie  des  fonctionnaires,  résultat 
fréquent  des  heurtements  climatériques,  doit,  à  plus  forte  raison,  me- 
nacer les  plus  instables  et  lès  plus  voyageurs  de  ces  fonctionnaires  :  les 
marins.  Il  y  a  là  un  point  de  vue  éliologique  qui  a  d'autant  plus  d'ini- 
portance  que  les  moyens  actuels  de  locomotion  nous  font  voyager  «  à 
la  manière  d'un  boulet  de  canon,  »  pour  me  servir  de  la  vive  expression 
de  H.  Bennett. 

Les  maladies  produites  par  la  transition  brusque  du  froid  au  chaud 
ont  leur  siège  de  préférence  dans  les  organes  de  Tabdomen;  tandis 
qu'au  contraire  les  aptitudes  morbides  créées  par  le  passage  dans  les 
latitudes  froides  intéressent  plus  particulièrement  la  poitrine  et  pro- 
duisent d'une  façon  générale  les  maladies  ou  indispositions  à  frigore  : 
les  bronchites,  les  laryngites,  les  pneumonies,  la  phthisie  pulmonaire, 
le  rhumatisme  sous  toutes  ses  formes,  les  névralgies  {frigus  nervis  inimi- 
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€um).  On  a  signalé  également  certaines  récidives  de  fièvres  paludéennes 
ou  la  transformation  subite  d'accès  simples  en  accès  pernicieux.  Raoul, 
qui  m'a  précédé  au  Sénégal  et  qui  était  doué  d'un  excellent  esprit  d'ob- 
servation, m'a  dit  avoir  souvent  fait  cette  remarque  sur  des  bâtiments 
de  commerce.  Un  séjour  de  plusieurs  mois  dans  les  rivières  les  plus  in- 
fectes de  la  côte  avait  laissé  quelquefois  intacte  la  santé  des  équipages  ; 
dès  qu'ils  reprenaient  la  mer  et  qu'ils  trouvaient,  avec  une  température 
plus  fraîche,  des  conditions  meilleures,  la  fièvre  apparaissait  à  leur  bord 
et  souvent  sous  les  formes  les  plus  graves.  Le  commodore  Jones,  de  la 
frégate  anglaise  la  Pénélope,  a  été  enlevé  par  un  accès  pernicieux  en 
revenant  en  Europe  après  une  longue  station  qui  avait  laissé  sa  santé 
intacte.  II  est  d'observation  que  les  grandes  brises  des  Açores,  dont 
l'impression  fraîche  est  si  vive  pour  les  organismes  habitués  aux  chaleurs 
du  Sénégal,  ont  souvent  pour  effet  de  produire  des  rechutes  de  fièvres 
intermittentes  ou  de  transformer  des  accès  simples  en  accès  pernicieux. 
M.  Swarz,  médecin  de  la  frégate  autrichienne  la  Novarra,  a  vu  son  na- 
vire, qui  avait  séjourné  impunément  à  Nicobar  pendant  un  mois,  envahi 
par  les  fièvres  intermittentes  au  bout  de  huit  jours  de  mer  (1).  De  même 
M.  Bourel-Roncière  a  constaté  que,  quand  sa  frégate,  allant  de  Rio  à 
Montevideo,  atteignait  des  latitudes  fraîches,  des  hommes  qui,  à  Rio-Ja- 
neiro  étaient  restés  indemnes  de  paludisme,  payaient  leur  tribut  à  la 
fièvre  (2). 

Je  crois  qu'il  n'y  a  qu'une  seule  explication  à  donner  à  ces  faits 
d'où  découlent  des  enseignements  de  prophylaxie  :  c'est  que  le  poison 
paludéen,  s'éliminant  par  les  sueurs  profuses,  produit  ses  effets,  et 
des  effets  parfois  accumulés,  dès  que  la  fraîcheur  de  la  température 
ferme  cet  émonctoire.  J'ai  remarqué  que  les  fièvres  contractées  à  la 
côte  d'Afrique  récidivent  en  France,  surtout  pendant  lès  froids,  c'est-à- 
dire  au  moment  oh  il  est  le  moins  possible  de  faire  iatervenir  une 
impaludation  nouvelle  et  sur  place.  J'ai  connu  à  Brest  un  lieutenant  de 
vaisseau  qui,  subissant  ces  récidives  hibernales  des  fièvres  du  Gabon, 
avait  constaté  qu'un  certain  nombre  de]  matelots,  ses  compagnons  de 
voyage,  résidant  également  à  Brest,  étaient  simultanément  en  butte  à 
ces  rechutes.  Et  ce  fait  est  d'autant  plus  remarquable  que  Brest  ne 
saurait  être  considéré  comme  une  ville  palustre,  et  qu'il  ne  s'agissait  là, 
par  conséquent,  que  d'un  réveil  de  fièvres  d'origine  exotique. 

(1)  Aixh.  de  méd.  nav.,  t.  II,  p.  563. 

(2)  Bourel-Roncière,  La  station  navale  du  Brésil  et  de  la  Plata  {Arch.  de  méd,  nav., 
1872,  t.  XVIII  et  1873,  t.  XIX  et  XX}. 
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SECTION  TROISIÈME 

CAMPAGNES. 

Les  campagnes  qui  réunissent  les  influences  complexes  de  l'habita- 
tion nautique,  du  séjour  à  la  mer  et  des  climats,  subies  par  un  équipage 
entre  son  départ  de  la  métropole  et  son  retour,  offrent  à  étudier  en  hy- 
giène navale;  1°  leurs  conditions  de  durée  et  d'excursion  ;  2°  leur  nature 
suivant  le  but  qu'elles  se  proposent  ;  3°  la  zone  géographique  dans  la- 
quelle elles  s'accomplissent. 


CHAPITRE  PREMIER 

Durée  et  excursion  des  campagnes. 

ARTICLE  PREMIER 

DURÉE     DES    CAMPAGNES. 

En  hygiène  navale,  la  question  de  la  durée  qu'il  convient  d'assigner 
aux  campagnes  se  lie  étroitement  à  celle  de  l'assuétude  climatérique 
ou  acclimatement.  Si,  dans  les  climats  chauds,  l'Européen  ne  fait  que 
lutter,  avec  plus  ou  moins  de  succès,  contre  les  influences  combinées 
du  climat  et  de  l'impaludation,  il  faut  assigner  aux  campagnes  qui  s'ef- 
fectuent dans  ces  zones  une  durée  maximum  qui  ne  permette  pas 
aux  équipages  d'atteindre  cette  limite  oîi  leur  santé  s'est  appauvrie  et 
n'a  plus  qu'une  force  insuffisante  de  résistance.  La  côte'O.  d'Afrique 
est  peut-être  le  meilleur  terrain  sur  lequel  cette  question  de  la  néces- 
sité de  graduer  la  durée  des  stations  en  raison  inverse  de  leur  salubrité 
puisse  être  portée. 

J'ai  eu  le  loisir  de  l'étudier  pratiquement  dans  deux  stations  successi- 
ves admirablement  adaptées  à  cette  expérience  :  dans  la  première,  la 
durée  de  la  station  des  navires  était  fixée  à  trois  ans  ;  dans  la  seconde, 
elle  avait  été  réduite  à  dix-huit  mois.  La  mortalité  annuelle  de  celle-ci 
fut  incomparablement  moins  forte  ;  il  y  a  plus,  il  était  facile  de  suivre, 
d'une  année  à  l'autre,  l'accroissement  des  maladies  et  des  décès,  et  dans 
le  cours  de  1846,  en  particulier,  les  navires  les  plus  maltraités  furent 
ceux  qui  séjournaient  depuis  plus  longtemps  sur  la  côte.  Ce  fait  fut 
surtout  évident  pour  V Infatigable  qui,  arrivé  un  an  avant  les  autres 
navires,  présenta  sur  un  équipage  de  81  hommes,  189  malades,  eut 
2  décès  et  dut  renvoyer  en  France  8  de  ses  matelots,  c'est-à-dire^  eut,  en 
morts  et  en  réformés,  dansune  seule  année,  12,1  pour  lOOde  son  équipage. 
V Indienne,  qui  avait  aussi  près  de  deux  ans  de  station,  essuya  des  pertes 
moindres,  mais  cependant  de  beaucoup  supérieures  (5  p.  100)  à  celles 
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de  la  moyenne  des  autres  bâtiments.  Il  nous  arrivait  bien  souvent  de 
visiter  des  navires  partis  de  France  à  des  époques  diverses  et,  pour  peu 
qu'il  y  eût  six  mois  de  différence  entre  la  durée  respective  de  leur  sé- 
jour sur  la  côte  d'Afrique,  cela  seul  suffisait  pour  modifier  d'une  ma- 
nière apparente  la  force  et  la  santé  de  leurs  équipages.  Dans  des  sta- 
tions de  la  nature  de  celle-là,  la  première  année  se  passe  assez  bien  ; 
mais  dès  que  la  plus  grande  partie  de  l'effectif  a  vu  sa  santé  s'entamer, 
quelque  légère  qu'ail  été  l'atteinte  qu'elle  a  subie,  c'en  est  fait  :  «  tout 
lui  devient  aquilon,  »  et  la  fragilité  de  lasanlé  s'accuse  par  l'élévation 
de  l'invalidité  journalière  et  par  l'accroissement  de  la  mortalité.  Il  ne 
faut  pas  attendre  cette  usure  progressive,  et  Ton  doit  pratiquer  large- 
ment le  système  du  rapatriement.  Lésiner  en  cette  matière,  c'est  sou- 
vent laisser  passer  le  moment  opportun  et  compromettre  en  même  temps 
le  salut  des  équipages  elles  intérêts  du  service.  Trois  mesures  concilie- 
raient ce  double  intérêt  :  1°  la  limitation  des  campagnes  à  une  durée 
très-courte  ;  2°  le  renouvellement  annuel  des  équipages  par  tiers  ;  3°  le 
roulement  d'une  station  h  une  autre  plus  favorisée. 

Jadis  la  durée  des  stations  était  uniforme  et  elle  était  fixée  à  trois  ans, 
quand  elle  ne  dépassait  pas  cette  limite.  Il  y  avait  là  un  danger  réel  et 
qui  a  frappé  tous  les  médecins  qui  ont  étudié  de  près  les  effets  de  ces 
campagnes.  En  1856,  j'insistais  sur  la  nécessité  de  ne  pas  prolonger  ces 
stations  insalubres  au  delà  de  dix-huit  mois.  Il  a  été  donné  satisfaction 
à  ce  vœu  en  ce  qui  concerne  la  côte  occidentale  d'Afrique  ;  les  stations 
de  Madagascar  et  de  l'Indo-Ghine  exigeraient  la  même  mesure  si  la  pos- 
sibilité de  trouver  dans  les  mers  oîi  elles  se  passent  des  points  de  rafraî- 
chissements pour  les  équipages  ne  mitigeait  heureusement  les  fatigues 
et  l'insalubrité  de  ces  campagnes. 

,  Le  renouvellement  annuel  des  équipages  par  tiers  dans  les  stations 
malsaines  me  paraît  une  mesure  fertile  en  bons  résultats  et  d'une  appli- 
cation assez  facile.  Soit  par  exemple,  et  pour  fixer  les  idées,  un  navire 
en  station  au  Gabon  ;  chaque  année,  un  transport  partant  de  France 
échangerait  un  tiers  de  son  effectif  contre  le  tiers  le  moins  valide  du 
navire  stationnaire.  De  celle  façon  le  même  navire  pourrait  séjourner 
pendant  trois  ans  dans  la  même  station  ;  un  tiers  de  son  équipage 
rompu  h  la  pratique  de  cette  station  ou  de  cette  croisière  en  inculque- 
rait les  traditions  aux  nouveaux-venus  ;  on  aurait  des  équipages  valides, 
rendantde  bons  services, et  lesperles  diminueraient  dans  une  proportion 
considérable  ;  de  plus  la  connaissance  nautique  d'une  station  serait  ainsi 
répandue  sur  un  plus  grand  nombre  de  marins  au  profil  de  leur  ins- 
truction professionnelle;  enfin  ces  transports  servant  en  même  temps  au 
matériel,  la  dépense  de  cette  épuration  du  personnel  serait  minime  et 
l'on  conserverait  ainsi  un  grand  nombre  d'existences  précieuses. 

Le  roulement  d'une  station  à  l'autre  (en  commençant  parla  moins 
insalubre  pour  obtenir  une  sorte  d'assuétude)  est  une    pratique  excel- 
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lente  qui  récrée  les  équipages,  les  instruit  et  les  met  à  l'abri  de  réels  dan- 
gers. L'Angleterre  a  eu  longtemps  le  monopole  de  ces  stations  mobiles; 
la  création  pour  notre  marine  d'une  station  de  l'Atlantique  sud  qui  mi- 
tige  les  influences  de  la  côte  0.  d'Afrique  par  celles,  relativement  béni- 
gnes, de  la  côte  E.  de  l'Amérique  méridionale,  est,  chez  nous,  le  premier 
pas  fait  dans  cette  voie,  et  l'hygiène  ne  peut  qu'y  applaudir. 

ARTICLE  II 

EXCURSION  DES  CAMPAGNES. 

Les  campagnes  se  divisent  sous  ce  rapport  en  :  1°  grand  et  petit  cabo- 
tage; 2°  grandes  campagnes  et  long  cours  ;  3°  circumnavigation. 

§  1.  —  Grand  et  petit  cabotage. 

Les  petites  pêches,  le  grand  et  le  petit  cabotage  qui  s'exercent,  les 
premières  sur  nos  côtes,  les  seconds  sur  le  littoral  européen  compris, 
pour  l'Océan,  entre  le  détroit  de  Gibraltar  et  le  Sund,  isolent,  en 
quelque  sorte,  les  influences  nautiques  proprement  dites  de  toutes  les 
autres,  et  leur  hygiène  s'écarte  peu  de  celle  des  autres  professions.  On 
pourrait  même  soutenir,  avee  quelque  raison,  que  le  métier  de  marin 
exercé  dans  ces  conditions,  obligeant  comme  les  travaux  agricoles  à 
vivre  en  plein  air,  est  plus  salubre  que  la  plupart  des  professions  indus- 
trielles de  nos  villes.  Le  caboteur  a,  en  effet,  à  peu  de  chose  près,  la 
nourriture  qu'il  se  procurerait  à  terre;  s'il  s'éloigne  momentanément 
de  son  port,  il  est  soutenu  par  l'espoir  d'y  revenir  bientôt  avec  le  lucre 
que  lui  aura  rapporté  une  expédition  volontaire;  il  perd  à  peine  les  cô- 
tes de  vue;  les  lieux  qu'il  visite,  assez  analogues  à  ceux  qu'il  laisse, 
pour  l'aspect,  les  mœurs,  souvent  même  le  langage,  ne  heurtent  en  rien 
ses  habitudes;  il  vit  sous  un  climat  presque  semblable  à  son  climat 
natal  ;  et  d'ailleurs,  des  retours  fréquents  au  lieu  d'embarquement  re- 
trempent, s'il  y  a  lieu,  ses  forces  physiques  et  morales.  En  un  mot,  la 
navigation  du  littoral  est  une  de  ces  professions  qui  ne  prélèvent  aucun 
tribut  rigoureux  sur  la  santé  de  ceux  qui  l'exercent.  C'est  là  la  pépi- 
nière féconde  où  l'État  va  puiser  les  marins  qui  arment  ses  flottes,  et 
auxquels,  en  retour  du  contrat  volontaire  par  lequel  il  se  les  approprie, 
il  attribue  le  monopole  exclusif  de  l'exploitation  commerciale  de  la 
mer. 

§  2 .  —  Grandes  campagnes  et  long  cours. 

L'hygiène  des  grandes  campagnes  est,  à  proprement  parler,  celle  que 
nous  avons  eue  en  vue  dans  tout  le  cours  de  cet  ouvrage.  Le  long  cours 
est,  en  effet,  la  navigation  complète,  avec  ses  immenses  parcours,  ses 
influences  et  ses  vicissitudes  climalériques,  ses  absences  prolongées 
loin  du  sol  natal,  ses  nécessités  spéciales  d'alimentation,  ses  périls  d'en- 
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combrement  et  d'infection  nautiques,  etc.  Les  voyages  de  circumnavi- 
gation, entrepris  exclusivement  sous  l'inspiration  des  gouvernements 
dans  un  but  civilisateur,  militaire  ou  scientifique,  sont,  de  tous, 
ceux  qui  exigent  le  plus  d'industrie  et  de  soins  assidus  pour  défendre 
l'hygiène  contre  les  mille  obstacles  auxquels  elle  vient  se  heurter  ;  la 
longue  durée  de  ces  campagnes,  la  nécessité  d'embarquer  des  appro- 
visionnements considérables  pour  obvier  à  la  difficulté  de  leur  renou- 
vellement; l'encombrement  forcé  de  ces  navires;  l'impossibilité  de  les 
nettoyer  aussi  exactement  qu'on  le  fait  dans  nos  arsenaux;  la  putridité 
extrême  de  leur  cale  au  bout  de  deux  ou  trois  ans  de  navigation,  etc., 
autant  de  causes  d'insalubrité  auxquelles  on  ne  songe  que  pour  admi- 
rer davantage  les  résultats  merveilleux  auxquels  étaient  arrivés  les 
Cook,  lesBougainville,  les  Vancouver,  les  Lapeyrouse,  etc.;  ces  grands  ca- 
pitaines dont  le  génie  des  découvertes  a  fait  d'illustres  marins,  dont  la 
sollicitude  touchante  pour  l'existence  des  matelots  qui  leur  étaient 
confiés  a  fait,  d'instinct,  des  hygiénistes  habile?. 

Dans  les  stations,  il  y  a  beaucoup  moins  d'imprévu  que  dans  les  voya- 
ges d'exploration  ;  qu'elles  aient  pour  théâtre  nos  possessions  d'outre- 
mer ou  des  pays  étrangers,  l'action  prévoyante  du  gouvernement 
s'exerce  en  leur  faveur  ;  des  approvisionnements  alimentaires  destinés 
à  renouveler  ceux  embarqués  au  départ  sont  préparés  d'avance  dans 
les  points  de  relâche;  des  marchés  passés  par  les  agents  consulaires  pro- 
curent aux  équipages  le  bénéfice  hygiénique  de  vivres  frais.  Si  la  pa- 
trie est  éloignée,  on  est  rattaché  à  elle  par  des  communications  inces- 
santes, par  l'espoir  de  n'en  être  éloigné  que  peu  de  temps .  C'est  dans  des 
campagnes  de  cette  nature  que  l'initiative  omnipotente  laissée  aux  ami- 
raux ou  aux  commandants  peut  tout  pour  la  salubrité  de  leurs  navires. 
Ne  les  laisser  séjourner  que  peu  de  temps  dans  les  endroits  malsains; 
les  astreindre,  sur  des  données  topographiques  certaines,  à  prendre  tel 
mouillage  de  préférence  à  tel  autre;  faire  alterner  fréquemment  les  ap- 
pareillages et  les  relâches  ;  veiller  à  l'observance  rigoureuse  des  pres- 
criptions hygiéniques  comme  à  toute  autre  partie  du  service  ;  pourvoir 
à  l'arrivée  fréquente  de  ces  nouvelles  qui  adoucissent  les  rigueurs  de  l'é- 
loignement  :  tels  sont  les  moyens  de  préservation  hygiénique  qu'on 
n'omet  pas  sans  s'exposer  à  de  cruels  avertissements.  Une  autre  pré- 
caution dont  l'observance  est  aussi  de  rigueur  consiste  à  ne  jamais  en- 
voyer, sans  nécessité  absolue,  les  navires  prendre  station  dans  une  lo- 
calité suspecte  au  commencement  ou  pendant  le  cours  de  la  saison 
malsaine.  L'acclimatement  aux  pays  chauds  est  déjà  assez  difficile  et 
assez  pénible  sans  qu'on  en  augmente  les  dangers  par  ceux  d'une  tem- 
pérature brusquement  accrue  et  d'une  infection  paludéenne  arrivée  alors 
à  son  maximum  d'intensité. 

Les  croisières  puisent  leurs  dangers,  non  plus,  comme  les  stations, 
dans  l'action  soutenue  des  influences  climatériques,  mais  bien  dans  la 
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persistance  du  séjour  à  la  mer.  Une  croisière  est  une  traversée  intermi- 
nable, aggravée  de  la  monotonie  qui  dérive  de  l'absence  de  but;  de  plus, 
destinée  souvent  à  opérer  le  blocus  des  côtes  qu'elle  surveille,  elle  oblige 
les  navires  à  vivre  de  leurs  propres  ressources,  impose  aux  équipages  des 
privations  qui  préparent  l'éclosion  du  scorbut,  lequel  devient  surtout  iné- 
vitable quand  à  ces  misères  se  joint  Tactlon  du  froid  et  de  l'humidité. 

Quelques  campagnes  sont  intermédiaires  entre  la  croisière  et  la  sta- 
tion, et  les  conditions  hygiéniques  qui  leur  sont  propres  participent  à  ce 
caractère  mixte  :  telle  était  la  navigation  de  ces  nombreux  navires  que 
l'Angleterre  et  la  France  envoyèrent  en  1845  pour  protéger  le  littoral  de 
l'Afrique  contre  les  cupides  et  criminelles  tentatives  de  la  traite,  et 
qui,  aux  influences  insalubres  de  la  côte,  qu'ils  ne  perdaient  guère  de 
vue,  joignaient  celles  d'un  séjour  permanent  à  la  mer.  Dans  des  croisiè- 
res aussi  étendues  que  celle-ci  (de  14°  lat.  N.  hlQ°  S.)  où  l'hivernage 
et  la  saison  sèche  ne  se  montrent  pas  en  même  temps  dans  les  zones 
différentes  qu'elles  embrassent,  il  faut  tenir  compte  de  cette  circon- 
stance, ne  permettre  de  croiser  que  pendant  la  saison  favorable,  et  faire 
en  sorte  que  le  même  navire  n'affronte  pas  deux  hivernages  de  suite. 
C'est  ainsi  qu'un  bâtiment  qui  remonterait  du  sud  de  la  côte  vers  le 
Sénégal  pourrait,  pour  peu  qu'il  séjournât  dans  chaque  zone  de  station, 
subir  les  premières  pluies  de  l'hivernage  en  avril  à  Sierra-Léone,  les  re- 
trouver en  juin  à  Rio-Nunez,  en  juillet  à  Rio-Pongo,  et  de  juillet  en  no- 
vembre entre  Rio-Pongo  et  le  Sénégal.  Une  continuité  aussi  longue  de  con- 
ditions défavorables  ne  serait  sans  doute  point  supportée  impunément. 

Les  campagnes  des  navires  de  commerce  seraient  certainement  plus 
inoffensives  pour  la  santé  des  équipages  que  celles  des  bâtiments  de 
l'État,  à  cause  de  leur  peu  de  durée,  si  par  malheur  l'inobservance  de 
toutes  les  règles  de  l'hygiène  et  l'aveugle  stimulant  du  lucre,  qui  main- 
tient souvent  pendant  tout  un  hivernage  les  navires  du  commerce  dans 
des  régions  marécageuses  oîi  l'Européen  ne  saurait  vivre,  ne  compen-- 
saient,  et  bien  au  delà,  cet  avantage. 

§  3.  —  Circumnavigation. 

Les  voyages  de  circumnavigation  ne  sont,  par  le  fait,  qu'une  succes- 
sion de  traversées  entremêlées  de  relâches  et  qui  en  occupent  toute  la 
durée.  Sans  doute  les  équipages  des  navires  qui  remplissent  ces  mis- 
sions subissent,  au  plus  haut  degré,  l'influence  des  vicissitudes  clima- 
tériques,  mais  cette  condition  fâcheuse  est  contre-balancée  par  l'alter- 
nance fréquente  de  la  navigation  et  des  ancrages,  les  facilités  que 
donnent  au  ravitaillement  la  multiplicité  des  points  auxquels  touche  le 
navire,  Tanimation  créée  par  la  vivacité  des  impressions  qu'éveillent  dans 
l'âme  du  plus  apathique  la  curiosité  de  voir  et  l'attrait  de  l'inconnu. 
Je  ne  prétends  pas  parler  ici,  on  le  conçoit,  de  ces  voyages  autour  du 
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monde  qu'exécutent  pénodiquement  entre  la  Nouvelle-Calédonie  et  la 
France  un  certain  nombre  de  nos  navires  de  guerre;  ces  voyages  des 
deux  caps  ne  sont,  par  le  fait,  que  d'immenses  traversées  avec  leurs 
inconvénients  de  fatigues,  de  privations  et  d'ennui.  Les  vrais  voyages  de 
circumnavigation  sont  ceux  qui  s'opèrent  en  deux  ou  trois  ans,  qui  font 
visiter  un  grand  nombre  des  points  du  globe  et  qui  ont  habituellement 
un  but  d'exploration  géographique  ou  de  recherches  scientifiques. 

Et  à  ce  propos,  qu'il  me  soit  permis  d'exprimer,  après  tant  d'autres, 
un  vif  regret  de  voir  notre  marine, si  bien  pourvue  d'hommes,  de  savoir, 
et  de  ressources,  oublier  les  traditions  qu'elle  avait  constamment  suivies 
du  commencement  du  dix-huitième  siècle  au  milieu  de  celui-ci,  et  s'effa- 
cer alors  que  toutes  les  autres  accusent  une  louable  ardeur  pour  les  voya- 
ges d'exploration  et  d'études.  Ces  traditions  consacrées  par  les  noms  des 
Freycinet,  des  Duperrey,  des  Dumont  d'Urville,  mêlés  à  ceux  des  Quoy, 
des  Lesson,  des  Gaymard,  desGaudichaut,  des  Souleyet,  etc.,  vont-elles 
donc  s'afFaiblissant  chez  nous?  L'Autriche  a  fait  faire  à  la  Novarra  un 
voyage  autour  du  monde,  et  envoyé  le  Tegethoffh.  la  recherche  du  pôle 
Nord;  l'Espagne  a  payé  son  tribut  par  le  voyage  delà  Numancia;  l'An- 
gleterre a  eu  le  Challenger,  le  Porcupine  et,  rivalisant  avec  son  émule  l'A- 
mérique pour  serrer  de  plus  en  plus  près  le  problème  du  pôle  Nord,  elle 
avait  naguère  deux  de  ses  navires.  VAlert  et  la.  Discovery,  qui  lui  livraient 
un  nouvel  assaut.  Où  est  celui  de  nos  navires  de  guerre  qui  joue  son 
rôle  dans  cette  glorieuse  émulation?  Pourquoi  nous  désintéresser  de 
ces  entreprises  ?  Nous  avons  chez  nous  des  Bellot  qui  ne  demanderaient 
pas  mieux  que  d'aller  à  ces  héroïques  aventures  les  pieds  sur  le  pont 
d'un  navire  français.  Et  pour  parler  d'un  autre  aspect  de  la  science,  ne 
serait-ce  pas  de  l'argent  bien  placé,  que  d'avoir  un  navire  de  l'État, 
installé  d'aprèsles  données  les  plus  scientifiques,  afl'eclé  à  ce  seul  but,  et 
servant  de  laboratoire  flottant  de  zoologie,  de  botanique,  d'anthropologie 
et  de  physique  du  globe,  que  le  Muséum  utiliserait  pour  le  plus  grand 
profit  de  ces  sciences?  Le  génie  de  l'homme  poussé  par  sa  mis- 
sion n'a  pas  créé  la  navigation  seulement  pour  en  avoir  du  café,  du 
sucre  ou  des  bois  de  teinture  ;  elle  est  un  peu  destinée  à  cela,  mais  beau- 
coup à  mêler  les  peuples  dans  un  intérêt  commun  de  civilisation  et  à 
reculer  les  limites  du  savoir  humain.  C'est  prendre  les  choses  par  le 
petit  bout  que  de  ne  voir  dans  un  navire  qu'un  comptoir  flottant  ou  un 
affût  de  canon.  On  nous  dit  de  nous  relever  par  la  science;  certes  je  ne 
crois  pas  plus  à  cette  panacée  qu'aux  autres,  le  fait  du  relèvement  d'un 
peuple  est  quelque  chose  de  plus  complexe  et  de  plus  malaisé  que  cela, 
mais  il  est  certain  que  nous  devons  à  notre  passé,  à  nos  traditions,  à 
notre  rang  dans  le  domaine  de  l'intelligence  de  reprendre  et  de  garder 
la  tête  du  mouvement  scientifique.  On  a  toujours  assez  d'argent  quand 
on  l'emploie  bien.  M.  Ch.  Martins,  qui  a  pris  part  en  1839  à  l'expédition, 
un  peu  hybride  sans  doute  mais  bien  intentionnée,  de  la  corvette  la 
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Recherche  et  qui  y  a  joué  comme  naturaliste  le  rôle  distingué  que  chacun 
sait,  a  signalé,  en  la  déplorant,  cette  sorte  d'éclipsé  de  l'esprit  d'explo- 
ration scientiflque  chez  nous  (I).  Je  m'associe  complètement  à  son  es- 
poir de  le  voir  enfin  se  réveiller.  Le  jour  où  un  navire  de  l'État,  appelé 
si  l'on  veut  le  Muséum,  entreprendra  chaque  année  un  voyage  de  pure 
science,  marquera  un  progrès  auquel  tout  ce  qui  aime  le  travail  et  le 
pays  applaudira  des  deux  mains.  Il  est  impossible  que  quelque  ministre 
de  la  marine  ne  se  laisse  pas  tenter  par  la  gloire  d'attacher  son  nom  à  une 
création  pareille.  Les  médecins  de  la  marine,  qui  ont  donné  tant  de 
preuves  de  leur  gotit  pour  les  sciences  naturelles,  trouveraient  là  un 
moyen  utile  d'atlermissement  de  cette  vocation  (2)  de  circumnavigateurs 
de  la  science,  pour  me  servir  d'un  mot  de  Humboldt. 


CHAPITRE  lî 
Zones  climatériques  des  campagnes. 

L'homme,  essentiellement  cosmopolite  par  ses  goûts,  par  son  ar- 
deur de  savoir  et  d'acquérir,  usufruitier  intelligent  du  globe  sur  lequel 
Dieu  l'a  fait  naître,  explore  sans  relâche  son  domaine  et,  luttant  par  son 
industrie  contre  les  conditions  climatériques  qui  renferment  les  autres 
espèces  animales  dans  des  zones  géographiques  qu'elles  ne  dépassent 
guère,  peut,  en  un  court  espace  de  temps,  subir  tour  à  tour  ou  les 
influences  bénignes  des  climats  tempérés  sous  lesquels  la  vie  et  l'intel- 
ligence florissent  sans  effort,  ou  les  chaleurs  énervantes  des  régions 
équinoxiales,  ou  les  frimais  désolés  des  contrées  polaires  qui  ont  eu  besoin 
de  s'entourer  d'une  ceinture  infranchissable  de  glace  pour  que  l'homme 
n'en  explorât  point  les  dernières  limites. 

Les  campagnes  se  divisent  naturellement  à  ce  point  de  vue  en  :  i»  cam- 
pagnes des  climats  tempérés  ;  2°  campagnes  des  climats  chauds;  3°  cam- 
pagnes des  climats  froids. 

ARTICLE  PREMIER 

CAMPAGNES  DES  CLIMATS   TEMPÉRÉS. 

L'hygiène  de  la  navigation  dans  les  climats  tempérés  offre  en  quelque 
sorte,  par  une  analyse  naturelle  dont  l'observation  médicale  peut  tirer 
le  plus  grand  profit,  les  influences  du  navire  séparées  de  celles  du  mi- 

(1)  Ch.  Martins,  Voyage  scieniif.  autour  du  monde  de  lu  Corvette  anglaise  Challenger 
{Rev.  des  Deux  Mondes,  n°  du  15  août  1874). 

(2)  Ollivier,  Le  médecin  de  la  marine  dans  les  voyages  de  découvertes  autour  du  monde 
(Arch.  de  méd.  nav.,  1864,  t.  II,  p.  489). 

FoNssAGRiVES,  Hyg.   nav.  34 
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lieu  climatérique  dans  lequel  il  séjourne.  Celte  hygiène,  dans  ces  con- 
ditions, n'a  évidemment  rien  de  spécial  :  qu'un  bâtiment  stationne  sur 
nos  côtes  ou  sur  un  des  points  du  littoral  méditerranéen,  son  équipage, 
à  part  les  influences  nautiques,  vit,  à  peu  de  chose  près,  sous  les  mêmes 
conditions  climatologiques  que  dans  les  pays  d'oià  il  provient;  son  orga- 
nisation subit  là  encore  sans  doute  des  modifications  que  la  pensée  con- 
çoit, mais  elles  sont  tellement  insensibles  que  l'observateur  ne  saurait  en 
déterminer  la  nature.  Nous  pouvons  dès  lors  nous  dispenser  de  nous 
en  occuper  et  porter  toute  notre  attention  sur  le  mode  suivant  lequel 
les  climats  excessifs  réactionnent  les  phénomènes  de  la  vie  et  sur  les 
moyens  de  défense  que  l'hygiène  met  à  la  disposition  du  marin  pour  se 
défendre  contre  les  influences  de  ces  climats. 

ARTICLE  II 

CAMPAGNES  DES   CLIMATS  CHAUDS. 

Dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage  je  suis  entré  dans  de  longs 
détails  sur  la  climatologie  physique  des  pays  chauds.  Je  ne  saurais  ici 
aborder  de  nouveau  cette  étude,  désireux  que  je  suis  de  ne  pas  sacrifier 
à  ces  développements  une  place  que  je  dois  réserver  pour  des  sujets  qui 
sont  plus  directement  afférents  à  l'hygiène  navale.  J'ai  d'ailleurs  dans 
un  autre  endroit  indiqué  les  considérations  de  climatologie  qui  s'y  rat- 
tachent (I).  Un  simple  énoncé  des  faits  les  plus  saillants  de  la  climato- 
logie tropicale  suffira  donc  ici, 

§  1.  —  Formule  climatologique  des  pays  chauds. 

Les  pays  chauds,  théâtre  le  plus  habituel  des  navigations,  sont  ceux 
dont  les  températures  moyennes  annuelles  sont  comprises  entre  lo°  et 
30°  cent.  Les  deux  lignes  isothermes  qui  limitent  cette  bande  affectent  la 
direction  suivante.  Celle  de  l'hémisphère  N.  part  du  détroit  de  Gibral- 
tar, traverse  l'océan  Atlantique,  puis  l'Amérique  septentrionale  à  quel- 
ques degrés  dans  le  nord  du  golfe  du  Mexique,  sillonne  le  grand  Océan 
et  l'Asie  presque  parallèlement  à  l'équateur,  atteint  le  40°  de  latitude  N., 
coupe  la  mer  Caspienne,  descend  vers  le  sud  en  approchant  de  la  Mé- 
diterranée, côtoie  tout  le  littoral  de  cette  mer  intérieure  et  va  aboutir 
au  détroit  de  Gibraltar  d'oii  nous  l'avons  fait  partir. 

La  ligne  isotherme  de  l'hémisphère  S.  part  de  l'extrémité  méridio- 
nale de  l'Afrique,  traverse  l'Australie,  suit  la  mer  Pacifique,  se  rappro- 
che un  peu  de  l'équateur  en  se  dirigeant  vers  l'Amérique  méridionale, 
s'infléchit  vers  le  sud  en  traversant  celle-ci,  et  va  rejoindre  à  travers 

(I)Fonssagrives,  Dicf.  encyclop.  des  sciences  médicales,  1875^  1"  série^  t.  XVIII,  art. 
Climat. 
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l'Atlantique  la  partie  de  l'Afrique  où  nous  avons  placé  son  point  de  dé- 
part. Cette  zone  occupe  dans  sa  plus  grande  largeur  un  espace  de  60° 
environ.  Elle  est  divisée  en  deux  parties  inégales  par  la  ligne  des  maxima 
de  température  qui  décrit  au-dessus  et  au-dessous  de  l'équateur  ter- 
restre des  ondulations  irrégulières.  Cet  équateur  de  chaleur  donne 
27%4  de  moyenne  dans  le  golfe  de  Guinée,  29°, 6  dans  la  presqu'île  de 
xMalacca,  30°, 2  dans  le  sud  de  la  Malaisie,  29°, 3  et  27°, 6  dans  l'océan 
Pacifique,  27°, 2  à  Panama,  28°, 6  à  son  entrée  dans  l'Allanlique,  28°  en 
traversant  celui-ci,  et  enfin  27°, 4  au  niveau  du  golfe  de  Guinée  (carte  de 
Berghaus). 

Cette  zone  des  climats  chauds  se  subdivise  en  trois  parties  :  1°  climats 
chauds  (1)  proprement  dils  d'une  température  annuelle  moyenne  va- 
riant entre  15et20°c.  (Alger  17°, 9  ;Buenos-Ayresl6°,9;  Nangasaki  18°,3, 
Ville  du  Gap  19°,  1,  Madère  18°,7,  ;  Montevideo  19°, 3;  Ténériffe  il%\)  ; 
2°  climats  mésothermiques  d'une  température  moyenne  annuelle  com- 
prise entre  20°  et  25°  c.  (Tunis  20°, 3  ,  Caracas  22°;  le  Caire  22°;  Rio- 
Janeiro2l3°;  Honolulu  23°, 7;  Maurice  24°, 9,  etc.)  ;  3°  climats  hyperther- 
miques,  au-dessus  de  25°  c.  (Madras  27°  ;  Bombay  26°  ;  Karikal  28°  ;  Para- 
maribo 29°,  etc.). 

Si  l'on  compare  ces  points  du  globe,  sous  le  rapport  de  la  tempéra- 
ture à  la  moyenne  annuelle  d'un  climat  connu,  celui  de  Montpellier 
par  exemple,  qui  est  de  13°, 2,  on  a  une  idée  de  la  quantité  proportion- 
nelle de  chaleur  qui  est  versée  annuellement  par  le  soleil  sur  ces  divers 
points  du  globe. 

Mais  cette  quantité  de  chaleur  importe  moins  à  l'hygiéniste  que  son 
régime,  c'est-à-dire  sa  distribution  dans  les  diverses  unités  de  temps.  Or 
les  pays  intertropicaux,  dont  je  m'occuperai  seuls  dans  cette  étude,  ont 
un  régime  thermologique  bien  autrement  stable  que  celui  des  climats 
tempérés.  C'est  dire  que  l'écart  entre  le  minimum  et  le  maximum  de 
l'année  y  est  beaucoup  moins  ample.  C'est  ainsi  que  le  climat  de  Pau 
ayant  offert,  de  1834  à  1864,  un  écart  de  48°  c.  entre  la  plus  haute  et  la 
plus  basse  température  de  l'année;  celui  de  Nice  un  écart  de23°,2; 
celui  de  Menton  un  écart  de  21°, 8  ;  celui  de  Cannes  un  écart  de  22°,  et 
l'écart  entre  le  maximum  et  le  minimum  annuels  à  Montpellier  ayant 
été  en  moyenne,  pour  une  période  de  36  ans,  de  48°,o;  cet  écart 
moyen  pour  Surinam,  Pondichéry,  Madras,  la  Martinique  a  été 
de  19°,5. 

De  même  aussi  dans  les  climats  hyperthermiques,  y  a-t-il  entre  les 
maxima  et  les  minima  mensuels  des  écarts  beaucoup  moins  étendus 
que  dans  les  pays  tempérés.    Dulroulau  a  donné    un  tableau    indi- 

(1)  M.  Jules  Rochard  dans  son  remarquable  article  Climat  du  Nouveau  Dictionnaire 
de  médecine  et  de  chirurgie  pratiques  a  adopté  pour  limite  des  climats  chauds,  les  iso- 
tliermes  de  +  25°  et-f- 15°  (t.  VIII,  18fi8).  J'aime  mieux  établir  une  zone  intermédiaire, 
mésotfiermique,  limitée  par  les  isothermes  de  20  et  de  25°. 
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quant  les  maxima  et  les  minima  mensuels  à  la  Martinique  (1).  Ils 
ne  sont  séparés,  en  moyenne,  que  par  8°, 9;  ce  qui  indique,  en  réalité, 
une  température  mensuelle  très-uniforme.  Les  mois  d'hivernage  sous 
les  tropiques,  c'est-à-dire  les  mois  de  grandes  chaleurs,  de  calmes  et 
d'orages  sont  ceux  qui  ont  la  température  la  plus  fixe,  c'est-à-dire  qui 
présentent  la  moindre  différence  entre  les  maxima  et  les  minima  de 
leur  température.  C'est  ainsi  que  d'un  tableau  des  écarts  mensuels  de 
la  température  à  Brest  et  à  Gorée,  dressé  par  M.  Borius  (2),  on  peut 
tirer  cette  conclusion  que  cet  écart  moyen  pour  les  douze  mois  de 
l'année  ayant  été  de  14°, 8  à  Brest,  a  été  de  8°, 2  à  Gorée.  Et  cependant 
le  climat  de  Brest  est  un  climat  relativement  constant.  Les  oscillations 
nycthémérales  de  la  température  sous  les  tropiques  sont  peu  éten- 
dues (3).  M.  Borius,  quia  mis  ce  fait  en  relief,  acomparésous  ce  rapport 
Gorée  et  Brest.  Les  moyennes  des  plus  fortes  oscillations  nycthémérales 
de  Tannée  1859  ont  été  en  effet  à  Brest  de  10°,3  et  à  Gorée  de  6°.  Le 
maximum  a  été  en  septembre  pour  la  première  de  ces  deux  locali- 
tés (13°, 6)  et  en  février  pour  la  seconde  (10°)  (4).  Mais  si,  en  temps 
ordinaire,  la  température  nyclhémérale  est  plus  constante  dans  les  pays 
intertropicaux  que  sous  les  climats  tempérés,  les  perturbations  atmo- 
sphériques accidentelles  y  produisent  au  contraire  des  écarts  d'une 
grande  amplitude.  C'est  ainsi  qu'à  Suez,  M.  Aubert- Roche  a  vu  le  ther- 
momètre, abaissé  par  instants  jusqu'à  -f-  2°, 4,  monter,  sous  l'influence  du 
khamsin,  à  40°  (5).  A  Moka  et  à  Massouah  (partie  méridionale  de  la  mer 
Rouge),  quelquefois  le  thermomètre  saute  dans  un  même  jour  de  17 
et  18°  à  45  et  même  50°.  Dans  le  fleuve  du  Sénégal,  la  température  s'é- 
lève parfois  brusquement,  quand  souffle  l'harmattan,  de  21  ou  23°  à  34 
et  35°.  Les  tornades  de  la  côte  d'Afrique,  débutant  par  un  calme  plat 
sous  une  température  de  28  à  30°,  amènent  un  abaissement  si  sen- 
sible de  température  que  les  nègres  grelottent  et  se  couvrent  autant 
qu'ils  le  peuvent  et  que  les  colons  de  Sainte-Marie  de  Gambie  font  al- 
lumer des  feux  dans  l'intérieur  de  leurs  maisons.  Nous  avons  souvent 
éprouvé  ce  qu'a  de  pénible  ce  brusque  abaissement  de  température. 
Mais,  en  dehors  de  ces  variations  accidentelles,  le  régime  nyethémé- 
ral  de  la  chaleur  est  très-constant  dans  les  pays  chauds. 

En  résumé  :  1°  élévation  considérable  de  la  température  moyenne 
annuelle;  2°  variations  nychthémérales  ordinaires,  peu  amples;  3°  va- 

(1)  Dutroulau^  De  l'endémie  dysentérique  à  Saint-Pierre  [Martinique),  Reme  colon., 
1852,  t.  Vin. 

(2)  A.  Borius,  Rech.  sur  le  climat  du  Sénégal.  Paris,  1875,  p.  56. 

(3)  J'ai  à,  rectifier  ici  une  erreur  que  j'ai  commise  à  ce  sujet  dans  la  première  édition 
de  cet  ouvrage  (p.  368),  erreur  due  à  ce  que,  possédant  peu  de  renseignements  thermo- 
métriques,  je  jugeais  cette  question  par  la  sensation  physiologique  qui  accuse  en  effet 
des  différences  sensibles  entre  le  jour  et  la  nuit. 

(4)  A.  Borius,  loc.  cit.,  p.  59. 

(5)  Aubert-Roche,  Acclimatement  des  Européens  clans  les  pays  chauds  {Ann.  d'hyg. 
V"  série,  1843,  t.  XXXI,  p.  45). 
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rialions  accidentelles  considérables;  4°  variations  mensuelles  peu  éten- 
dues ;  50  réduction  des  saisons  à  deux  :  l'hivernage  et  la  saison  fraîche  : 
telle  est,  au  point  de  vue  de  la  température,  la  formule  de  la  climato- 
logie tropicale. 

Les  climats  chauds  sont  humides;  on  s'en  rend  aisénient  compte  en 
songeant  que  dans  les  parties  maritimes  de  cette  zone  la  chaleur  active 
l'évaporation  et  que  l'air  ayant  une  température  élevée  peut  contenir 
une  quantité  considérable  de  vapeur  d'eau  à  l'état  invisible.  M.  A.  Borius 
a  établi  que  dans  les  mois  de  juin,  juillet  et  août  à  Saint-Louis  (Sénégal), 
la  quantité  absolue  de  vapeur  d'eau  est  double  de  ce  qu'elle  est  en 
France,  et  qu'à  toutes  les  époques  de  l'année  la  tension  de  la  vapeur 
y  égale  ou  dépasse  la  tension  de  la  vapeur  dans  les  trois  mois  les  plus 
chauds  de  l'année  en  France.  Les  pays  intertropicaux  ont,  je  viens  de 
le  dire,  une  grande  constance  thermologique,  mais  ils  ont  au  contraire 
une  grande  inconstance  hygrologique.  Suivant  M.  Borius,  la  tension  de 
la  vapeur  d'eau  au  Sénégal  peut  varier,  dans  l'année,  de  i™™,78  à 
31'"'^,57;  et  dans  le  même  mois,  de  i""^,18  à  16°^"', 92.  C'est  ce  qui  ex- 
plique le  désaccord  qui  existe  entre  l'indication  thermométrique  et  l'im- 
pression physiologique  de  chaleur.  A  degré  égal  de  chaleur,  l'humidité 
exagère  l'impression  de  chaleur,  si  la  température  est  élevée,  en  dimi- 
nuant l'évaporation  cutanée,  et  exagère  l'impression  de  froid,  si 
elle  est  basse,  en  augmentant  la  conductibilité  de  l'air  pour  le  calo- 
rique. 

Les  pluies  y  sont  abondantes.  A  Paris,  il  ne  tombe  annuellement  que 
5YQmm  (jg  pluie,  et  la  moyenne  udométrique  de  la  France  est  de  810°""  (1)  ; 
à  la  Basse-Terre  (Guadeloupe)  cette  quantité  s'élève  à  300  centimètres; 
à  Cayenne,  à  3"", 513  ;  à  Calcutta  il  tombe  205  centimètres  d'eau,  à 
Bombay  208  ;  à  Mathouba  cette  quantité  s'élevait  à  714  centimètres,  et 
Cherrapunji,  le  pays  le  plus  pluvieux  du  globe,  au  pied  de  l'Himalaya, 
par  une  altitude  de  1250  mètres,  reçoit  sur  son  sol,  chaque  année, 
14°',200  de  pluie  (2).  Dans  les  pays  chauds,  le  régime  des  pluies  y  est 
violent  et  chaque  pluie  prenant  le  caractère  torrentiel  y  atteint  des 
proportions  inconnues  à  celles  des  climats  tempérés  ;  à  Cayenne  on  a 
noté  une  pluie  donnant  0™,28  d'eau  par  heure  ;  à  la  Réunion  on  a  con- 
staté 0'°,73  d'eau  en  vingt-sept  heures.  Mais  ces  faits  sont  exceptionnels  ; 
des  averses  qui  donnent  0^,051  comme  celle  de  Saint-Louis,  en  octo- 
bre 1873,  ont  déjà  ce  caractère.  Dans  les  climats  intertropicaux  la  pluie 
ne  tombe  guère  que  dans  l'hivernage  qui  correspond,  pour  le  Sénégal, 
à  juillet,  août  et  septembre;  mais  dans  la  zone  qui  embrasse  deux  ou 

(1)  Levasseui',  La  France  et  ses  colotiies.  Paris,  18G8,  p.  3. 

(2)  Au  Sénégal  les  pluies  sont  peu  abondantes  ;  h  Corée,  où  il  pleut  beaucoup  plus 
qu'à  Saint-Louis,  la  pluie  tombée  annuellement  est  de  b'^,Z21,  A  Saint-Louis,  la  quan- 
tité d'eau  tombée  sur  le  sol  est  en  moyenne  de  0'», 408.  En  1863,  où  la  sécheresse  a  été 
excessive,  il  n'y  a  eu  que  0'",141  d'eau  (A.  Borius,  loc.  cit.).  11  pleut  aux  Antilles  quatre 
fois  plus  qu'au  Sénégal. 
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trois  degrés  sud  et  deux  ou  trois  degrés  nord,  les  pluies,  quoique  plus 
fréquentes  dans  une  saison,  s'y  montrent  avec  une  certaine  permanence  : 
Ce  sont  alors,  comme  je  l'ai  vu  au  Gabon,  des  petites  pluies  de  peu  de 
durée  alternant  avec  un  soleil  radieux.  Ce  sont  ces  successions  conti- 
nuelles de  chaleurs  vives  et  de  pluies  qui  donnent  aux  régions  de  cette 
zone  la  végétation  qui  les  orne,  ce  sont  celles  aussi  qui  favorisent 
la  formation  de  ces  miasmes  qui  font  payer  si  cher  la  beauté  de  ces  pays. 

En  France  le  nombre  moyen  des  jours  de  pluie  est  de  113  ;  à  Corée  il 
ne  pleut  que  33  jours  par  an;  à  Sainte-Marie  de  Madagascar  il  y  a 
136 jours  de  pluie;  aux  Antilles  200  jours;  à  Alger  9o  jours,  etc. 

La  rosée  est  abondante  dans  les  pays  chauds  et  dans  une  certaine 
zone,  dite  zone  sans  pluie,  qui  embrasse  le  Sahara,  l'Arabie,  une  partie 
de  la  Perse,  le  Thibet,  la  Mongolie,  le  centre  de  la  Nouvelle^HoUande, 
une  partie  du  Chili,  le  Pérou,  la  rosée  et  le  brouillard  y  remplacent  les 
pluies. 

L'électricité  surabonde  dans  les  pays  chauds,  et  se  traduit  par  des  orages 
qui^  dans  certains  parages,  se  produisent  avec  une  intensité  et  une  per- 
manence qui  ne  peuvent  manquer  d'exercer  sur  la  santé  des  équipages 
une  influence  très-réelle.  La  distribution  géographique  des  orages  indi- 
que qu'ils  vont  en  augmentant  de  fréquence  et  d'intensité  à  mesure 
qu'on  se  rapproche  de  l'équateur;  à  Paris  il  n'y  a  que  12  orages  par  an  ; 
à  Smyrne  19;  à  la  Martinique  39  ;  à  Rio-Janeiro  60;  à  Calculta  60  (1), 
au  Sénégal  28.  Mais  il  faut  tenir  plus  compte  des  jours  orageux  qui 
tendent  les  nerfs  et  fatiguent  outre  mesure  par  la  saturation  électrique 
et  hygrométrique  et  par  la  chaleur  extrême  qui  les  signalent,  que  des" 
orages  réalisés  et  qui  amènent  au  moins,  à  leur  suite,  une  détente  plus 
ou  moins  longue  dans  la  température.  Or,  la  saison  d'hivernage  est 
presque  entièrement  orageuse.  M.  A.  Borius  a  compté  au  Sénégal 
87  jours  orageux  pendant  la  durée  de  l'hivernage.  Pendant  cette  saison, 
à  Sainte-Marie  de  Madagascar,  le  tonnerre  se  fait  entendre  presque 
tous  les  jours,  principalement  le  soir;  on  l'entend  gronder  au  loin  pen- 
dant l'après-midi  ;  le  soir,  au  coucher  du  soleil,  il  se  rapproche  de  la 
terre  et  chaque  nuit  le  ciel  est  sillonné  d'éclairs.  Dans  le  golfe  de 
Biafra,  à  Fernando-Pô,  nous  ne  passions  pas  un  jour  sans  orages.  Au  Sé- 
négal les  perturbations  électriques  de  l'atmosphère  sont  intermittentes, 
mais  elles  se  manifestent  avec  une  violence  inouïe  par  des  ouragans  qui 
ont  une  marche  et  une  durée  régulières,  pendant  lesquels  les  vents  souf- 
flant avec  force  et  changeant  incessamment  de  direction  font  habituel- 
lement le  tour  du  compas,  d'oii  les  noms  de  tornades  ou  tornados  par 
lesquels  on  les  désigne.  Il  y  a  des  tornades  sans  orages  et  des  toinales 
sans  pluie  ou  tornades  sèches.  Les  pampères  de  la  Plata  se  rattachent 
aussi  à  des  phénomènes  de  saturation  électrique. 

.  (1)  Foissac,  De  l'influence  des  climats  sur  l'homme.  Paris,  1867. 
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Telle  est  la  formule  générale  de  la  climatologie  tropicale  :  elle  peut 
êtreramenée  à  ces  termes  :  permanence  et  intensité  de  la  chaleur  ;  régime 
thermologique  constant  ;  humidité  considérable  et  régime  violent  des 
pluies;  luminosité  abondante,  saturation  électrique  de  l'atmosphère. 
Ces  données  relatives  à  la  physique  des  climats  chauds  suffisent,  quelque 
incomplets  qu'ils  soient,  pour  faire  comprendre  l'influence  qu'ils  exer- 
cent sur  la  santé  des  équipages. 

§  2.  —  Action  physiologique  des  climats  chauds. 

Avant  que  l'Européen  se  soit  indigénisc{^o\.\v  me  servir  de  l'heureuse 
■expression  de  M.  Celle),  si  tant  est  qu'il  atteigne  jamais  ce  résultat  en- 
viable, c'est-à-dire  avant  que  sa  santé  se  soit  adaptée  au  milieu  clima- 
■lérique  nouveau  sous  lequel  il  est  appelé  à  vivre^  des  modifications 
dont  les  unes  sont  lentes  et  insensibles,  les  autres  brusques  et  apparen- 
tes, se  sont  opérées  dans  son  organisme. 

Une  élévation  sensible  de  la  chaleur  organique,  comme  je  l'ai  indiqué 
plus  haut  d'après  les  observations  de  John  Davy  ;  une  dilatation  générale 
des  fluides  et  des  solides  que  les  nouveaux-venus  mesurent  à  l'étroitesse 
insolite  de  leur  pantalon  et  de  leurs  bagues  et  que  Souty  a  considérée 
non  sans  quelque  raison  comme  une  cause  possible  de  troubles  géné- 
raux, de  congestions,  parfois  même  d'hémorrhagies  (1);  une  anémie, 
variable  quant  au  degré,  maiss'étendantà  toutle  monde,  et  donnant  au 
teint  cette  pâleur  mate  qui  est  l'un  des  attributs  organiques  des  créoles, 
anémie  qui  ouvre  la  porte  à  une  foule  de  maladies  ou  de  prédis- 
positions morbides  et  qui  est  la  conséquence  de  causes  complexes  : 
de  la  langueur  de  l'appétit  et  des  aptitudes  digestives  ;  de  l'imper- 
fection de  l'hématose  ne  disposant  que  d'un  air  raréfié  (2);  de  la  séques- 
tration à  laquelle  on  est  incité  par  la  chaleur;  des  déperditions  sudorales 
énormes  et  peut-être  aussi  de  l'action  directe  de  la  chaleur,  comme  le 
prouve  la  pâleur  habituelle  des  gens  de  la  machine  ;  une  augmenta- 
tion dans  le  rhythme  du  pouls,  signalée  déjà  par  Souty  et  démontrée 
par  les  recherches  plus  récentes  de  M.  J.  Crevaux  (3);  une  élévation 
habituelle,  mais  non  constante,  du  rhylhme  respiratoire  ;  une  soif 
ardente  ;  un  allanguissement  des   fonctions  digestives  accusé  par  la 

f  1)  J.  A.  Souty,  Consid.  sur  les  maladies  des  Européens  dans  les  pays  chauds.  Thèse 
■de  Montpellier,  1845,  p.  10. 

(2)  Letellier  a  démontré  que  plus  on  respire  dans  un  air  chaud,  moins  l'exhalation  de 
l'acide  carbonique  est  active  {Comptes  reiidus  de  PAcad.  des  se.,  1845,  t.  XX,  p.  795). 
Je  crois  que  l'accélération  de  la  respiration  dans  les  pays  chauds  est  la  conséquence 
de  cette  imperfection  de  la  dépuration  du  sang. 

(3)  Ibid.,  p.  10.  John  Davy  avait  trouvé,  au  contraire,  que  dans  les  pays  chauds,  le 
pouls  n'avait  que  GO  pulsations  en  moyenne  ;  je  concluais,  comme  lui,  au  ralentissement 
de  cette  fonction  et  j'expliquais  les  résultats  obtenus  par  Souty  à  ce  qu'il  avait  compté 
le  pouls  sur  des  anémiques.  Le  travail  consciencieux  deM.  Crevaux  me  paraît  juger  cette 
question  dans  un  sens  opposé. 
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diminution  de  l'appétit,  ce  balancier  du  mouvement  de  réparation  nu- 
tritive; la  lenteur  des  digestions  et  la  paresse  de  l'intestin  ;  une  rupture 
de  l'équilibre  des  sécrétions  au  détriment  des  muqueuses  qui  sont 
plus  sèches,  de  la  salive  qui  est  plus  épaisse,  de  l'urine  qui  est  plus 
concentrée,  et  au  profit  des  sueurs  qui  deviennent  d'une  incroyable 
abondance  pour  maintenir  l'équilibre  de  la  chaleur  organique  (d) 
et  des  sécrétions  sébacée  et  pigmentaire;  une  surexcitation  nerveuse 
à  laquelle  concourent  l'abondance  des  excitants  calorifique  et  lumi- 
neux, l'appauvrissement  du  sang,  la  surcharge  électrique  de  l'atmo- 
sphère, telles  sont  les  modifications  les  plus  saillantes  que  le  climat  des 
tropiques  imprime  aux  constitutions  européennes. 

§  3.  —  Influence  pathologique  des  climats  chauds. 

Les  affections  des  pays  chauds  peuvent  être  divisées,  eu  égard  à  leurs 
causes,  en  deux  catégories  :  1°  maladies  climatiques;  2° maladies  zymo- 
tiques. 

I.  —  Il  faut  rattacher  à  l'influence  de  ces  climats  :  la  rareté  des  inflam- 
mations, leur  peu  de  tendance  à  la  suppuration,  si  ce  n'est  dans  la  peau 
et  dans  le  foie  appelés,  par  le  fait  du  climat,  à  une  grande  exagération 
d'activité  physiologique;  les  allures  chroniques  qu'elles  prennent;  leur 
fond  d'asthénie  qui  obligerait  les  adeptes  de  la  médecine  broussaisienne 
à  de  singulières  capitulations  de  système,  et  qui  commande  une  ex- 
trême discrétion  dans  l'emploi  des  antiphlogistiques  directs,  des  anti- 
phlogistiques  indirects  ou  hyposthénisants  (2)  et  de  la  diète,  —  la 
fréquence  des  bronchites  favorisée  par  l'abondance  de  la  sueur  et  des 
occasions  incessantes  de  répercussions  sudorales,-  bronchites  plus  tenaces 
que  celles  des  pays  froids,  fournissant  aux  épines  tuberculeuses  une 
provocation  redoutable,  reposant  sur  un  fond  d'anémie  et  d'éréthisme 
nerveux  et  s'accommodant  mieux  des  toniques  que  des  antiphlogistiques 
et  des  antimoniaux  (3)  ;  —  l'évolution  rapide  de  la  phthisie  pulmonaire 
que  l'on  avait  supposée,  sous  Tinfluence  d'une  croyance  erronée,  redres- 
sée victorieusement  par  M.  Jules  Rochard,  devoir  s'arrêter  et  guérir  dans 

(1)  Suivant  A.  Guérard,  un  adulte  produisant  en  moyenne  2,500,000  unités  de  chaleur 
par  jour  en  perd  les  3/5  par  le  fait  de  la  double  perspiration  pulmonaire  et  cutanée 
(A.  Guérard,  Effet  des  bains  et  Aint.  d'hyg.,  \Wi,  t.  XXXI,  p.  355).  On  estime  à 
720  grammes  environ  par  vingt- quatre  heures  la  quantité  d'eau  fournie  par  la  sueur. 
Dans  les  pays  chauds  cette  quantité  est  doublée,  si  ce  n'est  plus. 

(2)  J'ai  vu  au  Sénégal  des  hommes  d'un  riche  développement  sanguin  être  anémiés  par 
une  seule  application  de  sangsues  ou  par  l'emploi  de  la  liqueur  de  van  Swieten,  Je  ne 
saurais  mieux  comparer,  sous  ce  rapport,  la  médecine  des  pays  chauds  qu'à  celle  des 
anciennes  salles  des  condamnés  de  nos  hôpitaux  maritimes,  et  j'ai  eu  successivement 
sous  les  yeux  les  éléments  de  cette  comparaison. 

(3)  Voy.  Fonssagrives,  Hist .  méd.  de  la  campagne  de  la  frégate  à  vapeur  l'Eldorado. 
Thèse  de  Paris,  1853. 
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les  pays  inlertropicaux  et  qui,  en  réalité,  s'en  accommode  fort  mal;  la 
pbthisie  marche  sous  nos  climats,  elle  galope  sous  les  climats  torrides  (1)  ; 
—  la  fréquence  etla  ténacité  de  ces  dyspepsies  anémiantes  que  y -di  décrites 
avec  soin,  contre  lesquelles  la  médecine  des  pays  chauds  a  constamment 
à  lutter  (2)  et  qui,  après  l'usage  des  vomitifs,  nécessite  l'intervention 
des  ferrugineux  et  du  quinquina,  —  la  gastralgie  qui,  comme  mala- 
die principale  ou  comme  complication,  joue  dans  ces  climats  un  rôle 
considérable,  —  les  diarrhées  diverses,  mais  surtout  les  diarrhées 
bilieuses,  effet  probable  d'un  accroissement  de  l'activité  sécrétoire 
du  foie,  et  peut-être  aussi  d'un  changement  survenu  autant  dans  les 
propriétés  que  dans  l'abandance  de  la  bile  que  celte  glande  verse  dans 
l'intestin,  —  des  constipations  d'une  ténacité  souvent  incroyable  et  que 
l'exagération  de  la  sueur,  aussi  bien  que  les  conditions  de  la  vie  ^nau- 
tique, conspirent  à  faire  naître  (3);  —  la  fréquence  des  névroses  dues  à 
la  fois  à  l'appauvrissement  du  sang  et  à  la  surexcitation  nerveuse  ;  —  dif- 
férentes maladies  dont  nous  aurons  occasion  d'étudier  les  causes,  telles 
que  l'insolation,  la  calenture  (?),  la  méningite  de  cause  extérieure,  etc., 
enfin  diverses  éruptions  telles  que  le  lichen  tropicus  ou  bourbouilles, 
le  prurigo,  le  pemphigus,  les  angioleucites  superficielles,  l'ecthyma,  les 
abcès  sous-cutanés,  l'éczema,  les  furoncles,  les  herpès,  etc.,  dus  au  sur- 
croît de  vitalité  que  présente  dans  les  pays  chauds  l'enveloppe  légu- 
mentaire  chargée  d'une  sécrétion  sudorale  abondante  et  stimulée  inces- 
samment par  l'action  d'une  chaleur  élevée  et  d'une  lumière  vive,  etc., 
telles  sont  les  maladies  imputeibles  aux  influences  climatiques. 

II.  — Les  maladies  zymotiques  dans  les  pays  chauds  ne  procèdent 
pas  directement  du  climat,  mais  elles  en  dépendent  par  ces  trois  raisons  : 
1°  que  la  fougue  de  vie  végétale  et  animale  qui  se  constate  dans  cette 
zone  n'existerait  pas  sans  la  chaleur,  la  lumière,  l'bmidité  et  l'électri- 
cité qui  y  surabondent;  1°  que  la  production  de  miasmes  putrides  est 


(1)  J.  Rochard,  hifl.  de  la  nuvig.  et  des  pays  chauds  sur  la  marche  de  la  phthisie  [Mém. 
de  l'Acad.  imp.  de  méd.  Paris,  1866,  t.  XX,  p.  75).  L'Académie  en  couronnant  ce  remar- 
quable travail  a  donné  son  adhésion  aux  propositions  qui  le  résument.  Je  demande, 
en  ce  qui  me  concerne,  h.  établir  quelques  réserves^  relativement  à  l'influence  de  la  na- 
vigation libre  et  confortable,  du  yachting,  qui  peut  être  aussi  favorable  dans  des  cas 
cUniquernerd  déterminés  que  la  navigation  des  navires  de  guerre  est  dangereuse  pour 
les  plithisiques,  ou  pour  ceux  prédisposés  à  le  devenir.  Quant  à  l'influence  du  climat 
inlertropical,  mon  opinion  est  en  tout  conforme  à  celle  de  M.  J.  Rochard  (Fonssagrives, 
Lettre  à  M.  A.  Latoiir  relativement  à  rinfl.  des  climats  chauds.  Union  médicale,  19  mars 
1857,  p,  137.  —  Thérapeidique  de  la  phthisie  pulmonaire.   Paris,  1869). 

(2)  J'ai  fait  ressortir  Vêlement  nerveux  qui  est  le  fond  de  ces  dyspepsies  comme  il  est 
celui  des  bronchites  des  pays  chauds^,  et  j'ai  avancé  que  cette  névrose  des  plexus  viscé- 
raux survenant  à  la  suite  de  l'irritation  prolongée  de  la  muqueuse  où  les  branches  se 
distribuent  est  presque  constant  dans  la  pathologie  de  cette  zone  et  a  une  immense 
portée  thérapeutique  (Voy.  Hyg.  nav.,  1"  édition,  185G,  p.  388). 

{3}  «  Magna  alvi  adstrictione  laborant  quicumque  maria  peragrant  »  (Ramazzini,  De 
morbis  aitificum  diairibâ,  p.  286). 
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favorisée  par  les  mêmes  conditions  ;  3°  que  l'appauvrissement  de  l'éco- 
nomie par  l'action  des  chaleurs  tropicales  la  laisse  désarmée  contre 
l'influence  de  ces  poisons  organiques. 

L'infection  palustre  domine,  on  peut  le  dire,  toute  l'hygiène  et  toute 
la  pathologie  des  pays  chauds,  et  les  maladies  même  qui  n'en  déri- 
vent pas  en  accusent  l'empreinte  par  leurs  modalités  de  furme  comme 
parleurs  besoins  thérapeutiques.  L'homme  de  mer  puise  cet  infectieux 
lymnéen  à  deux  sources  :  le  foyer  tellurique,  le  foyer  nautique.  Ce  dernier 
est  sans  doute  bien  restreint  comme  étendue  et  comme  intensité  il'ac- 
tion,  mais  je  le  dirai  bientôt,  il  serait  dangereux  de  ne  pas  compter  avec 
lui.  Quant  au  premier,  la  fréquentation  des  rades  palustres,  la  navigation 
dans  les  rivières  ou  le  long  des  côtes,  les  expéditions  mixtes  sur  le 
littoral  ou  dans  l'intérieur,  soumettent  les  équipages  à  leur  action,  et 
celte  partie  de  leur  hygiène  préservatrice  appelle,  par  suite,  la  plus  per- 
sévérante attention. 

L'influence  combinée  d'une  température  brûlante,  d'une  radiation 
lumineuse  vive,  d'une  grande  humidité  et  d'une  surcharge  électrique 
de  l'air  impriment  à  la  végétation  des  tropiques  une  activité  inouïe,  et 
il  est  d'observation  que  là  où  la  vie  végétale  se  développe  avec  une 
fougue  de  sève  que  le  génie  humain  ne  maîtrise  pas,  là  aussi  l'homme 
ne  peut  que  disputer  misérablement  sa  vie  à  des  influences  morbifiques 
puissantes.  La  décomposition  incessante  des  matières  organiques  est  leur 
source  la  plus  active  :  des  myriades  de  plantes  croissent  à  l'ombre 
d'arbres  séculaires,  végètent,  meurent  et  enrichissent  de  leurs  cadavres 
un  humus  vierge  auquel  l'agriculture  ne  demande  rien  et  qui  nourrit 
et  abrite  une  quantité  prodigieuse  d'animaux  inférieurs  dont  les  débris 
deviendront  eux-mêmes  une  source  d'émanations  infectieuses.  L'humi- 
dité considérable  versée  dans  l'air  par  les  forêts  des  tropiques  ;  l'obs- 
tacle qu'elles  opposent  à  la  circulation  de  l'air  et  à  la  pénétration  de  la 
lumière,  en  font  d'immenses  laboratoires  de  décompositions  putrides  que 
les  vents  ne  peuvent  traverser  sans  acquérir  des  propriétés  délétères.  Mais 
ce  sont  surtout  les  marigots,  ces  dérivations  péhigiennes  que  des  apports 
sédimenteuxontpeu  à  peu  isolés  de  la  mer  et  qui  ne  lui  ont  laissé  avec  elle 
qu'une  communication  insufflsante,  qui  reproduisent,  sous  des  propor- 
tions gigantesques,  l'état  d'une  partie  du  littoral  de  la  Méditerranée  (1), 
dans  lesquels  s'opère  ce  mélange  si  funeste  d'eau  douce  et  d'eau  salée, 
surfaces  immenses,  bordées  de  mangliers  fébrigènes  et  abritant  dans  leur 
sein,  sous  une  couche  d'eau  que  le  soleil  échauffe,  des  détritus  de  nom- 
breuses générations  végétales  et  animales,  qui  exercent  sur  l'insalubrité 
des  pays  chauds  l'influence  la  plus  redoutable.  Les  deltas  des  fleuves  à 
dépôts  limoneux,  ces  berceaux  fangeux  du  choléra,  de  la  fièvre  jaune 

(1)  Regy  et  Dellon,  Assainissement  du  littoral  méditerranéen  du  déparlement  de  l'Hé- 
rault. Rapport  au  Conseil  généraL  Montpellier,  1868.  —  Fonssagrives,  Étude  hygiéni- 
que sur  les  marais  {Ann.  d'hyg.  publ.,  2^  série,  t.  XXXII,  1869,  p.  67). 
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et  de  la  peste,  sont  surtout,  et  en  permanence,  des  foyers  de  paludisme, 
et  la  science  sait,  en  particulier,  ce  que  lui  ont  coûté  de  vies  précieuses 
ces  bouches  méphitiques  du  Niger  où  tant  de  voyageurs  emportés  par  la 
noble  passion  des  découvertes  ont  trouvé  dans  le  poison  des  marais  un 
obstacle  jugé  insurmontable,  mais  que  les  progrès  de  l'hygiène  préser- 
vatrice lèveront  sans  doute  un  jour. 

Partout  oti  une  matière  organique  se  putréfie,  qu'elle  procède  d'une 
plante  ou  d'un  animal,  un  germe  infectieux  prend  naissance.  L'habitant 
des  marais, le  bûcheron,  le  fossoyeur  qui  met  à  nue  des  couches  de  terre 
végétale  (Lind),  le  paysan  qui  entr'ouvre  la  terre  pour  l'ensemencer, 
l'ouvrier  qui  exploite  une  tourbière,  sont  exposés  à  l'action  de  ces 
miasmes  qu'on  a  confondus  sous  le  nom  générique  de  miasmes  palu- 
déens et  que  j'ai  proposé  il  y  a  vingt  ans  de  distinguer  en  deux  catégo- 
ries :  i°  les  miasmes  qui  proviennent  des  substances  végétales  et 
produisent  l'infection  phyto- hémique  ;  1°  ceux  qui  proviennent  des  détri- 
tus animaux  et  produisent  l'infection  nécro-hémique.  Ces  deux  sortes  de 
miasmes  sont  inséparables  et  procèdent  du  même  foyer  local,  mais  leurs 
productions  morbides  sont,  j'en  suis  convaincu,  parfaitement  distinctes. 
On  n'est  tenté  d'attribuer  à  ce  miasme  des  marais  que  la  seule  produc- 
tion des  pyrexies  paludéennes,  et  de  le  considérer  comme  un  et  toujours 
identique  à  lui-même.  Eh  bien  !  ce  point  de  vue  me  paraît  essentielle- 
ment faux  :  les  miasmes  marécageux  sont  complexes  de  leur  nature  ;  ce 
sont  des  molécules  cadavériques  végétales  et  animales  à  la  fois,  emprun- 
tées aux  espèces  les  plus  variées;  rien  ne  dit  qu'elles  aient  les  mêmes 
propriétés  pathogéniques,  et  l'on  conçoit  très-bien,  au  contraire,  que  des 
maladies  de  nature  variée  puissent  être  le  résultat  de  leur  absorption.  Un 
marais  alimenté  principalement  par  des  substances  animales  n'aura  pas 
les  mêmes  propriétés  infectieuses  que  celui  où  des  matières  végétales  se 
putréfient  seules.  Il  y  a  plus,  on  ne  saurait  évidemment  affirmer  que 
les  infectieux  qui  procèdent  de  la  putréfaction  de  deux  espèces  végé- 
tales ou  animales  différentes  sont  identiquement  les  mêmes.  Ce  point 
de  vue  éclaire  singulièrement  la  pathologie  des  pays  chauds  ;  il  trace 
nettement  au  moins  le  domaine  éliologique  des  maladies  paludéennes 
et  de  la  dysenterie  coloniale. 

Il  serait  superflu  de  démontrer  l'origine  infectieuse  des  fièvres  palu- 
déennes. On  les  voit  naître  dans  le  voisinage  des  marais,  mais  surtout 
dans  ceux  qui,  mélangés  d'eau  douce  et  d'eau  de  mer,  tuent  à  la  fois  les 
végétaux  et  les  animaux  d'eau  douce  et  d'eau  salée  qui  sy  développent 
et  s'engraissent  de  leurs  débris;  près  des  routoirs;  à  bord  des  navires 
humides;  sur  le  littoral  de  la  mer;  le  long  des  rivières  ;  sur  le  bord  des 
lacs,  etc.  ;  partout,  en  un  mot,  où  des  détritus  végétaux  sont  exposés,  sous 
l'action  du  soleil,  à  l'influence  alternative  de  l'eau  et  de  l'air  libre.  Leurs 
difi"érences  de  type,  de  forme,  de  gravité,  dépendent-elles  de  l'espèce 
végétale  d'où  procède  le  miasme  fébrigène  et  qui  a  son  cadavre  spécial? 


oiO  LA  MER,   LA  NAVIGATION   ET  LES   CAMPAGNES. 

On  peut  ne  pas  admeltre  celle  hypothèse;  on  ne  saurait  dire  qu'elle 
blesse  ni  la  vraisemblance  ni  l'analogie.  Dix  personnes  se  promènent  sur 
le  bord  d'un  marais  ;  quatre  sont  impaludées  :  l'une  contracte  une  fièvre 
quotidienne,  celle-ci  une  fièvre  quarte ,  celte  autre  une  fièvre  double 
tierce,  cette  dernière  une  pernicieuse  cholérique.  Dira-t-on  que  toutes  les 
quatre  ont  absorbé  le  même  poison  dont  les  effets  n'ont  emprunté  leurs 
formes  diverses  qu'aux  conditions  du  terrain  organique  dans  lequel  il 
est  tombé  ?  N'est-il  pas  plus  probable  que  chacune  a,  dans  ce  foyer  com- 
mun, pris  des  miasmes  qui  n'étant  pas  de  nature  identique  ont,  comme 
le  dit  la  Genèse,  produit  chacun  leur  fruit  différent,  «  faciens  fructum 
juxta  genus  suum?  »  Le  poison  paludéen  est-il  introduit  journellement  dans 
l'économie,  peu  à  peu  et  à  doses  altérantes,  si  je  puis  m'exprimer  ainsi, 
il  n'engendre  pas  de  pyrexies;  il  produit  cette  cachexie  palustre  qui  se 
manifeste  si  souvent  dans  les  pays  chauds  soit  d'emblée,  soit  à  la  suite 
de  quelques  accès  insignifiants  et  qui,  dans  les  hautes  latitudes,  n'au- 
raient laissé  dans  la  santé  qu'une  trace  insignifiante,  et  l'on  voit  se  re- 
produire, trait  pour  trait,  cet  admirable  portrait  des  impaludés  du  Phase 
tracé  de  main  de  maître  par  Hippocrate  il  y  a  vingt-deux  siècles.  Est-il 
pris  à  dose  plus  élevée,  on  voit  se  dérouler  cette  chaîne  d'accès  de  types, 
de  formes,  de  gravités  diverses  qui  forment  le  fond  de  la  pathologie  des 
pays  chauds;  ces  fièvres  larvées  ou  névralgies  paludéennes  ;  toute  cette 
lignée,  en  un  mot,  de  maladies  qui,  de  même  que  les  filles  de  Niobé, 
conservent,  sous  une  ressemblance  d'origine,  la  diversité  de  leur  physio- 
nomie propre.  Le  miasme  qui  produit  cette  scène  morbide  si  variée  est- 
il  toujours  le  même  ?  Je  n'en  crois  rien. 

Quant  à  la  dysenterie  coloniale,  cette  cruelle  afl'ection  qui  exerce  des  ra- 
vages lents  et  continus,  auxquels  les  désastres  brusques  mais  passagers 
du  choléra  et  de  la  fièvre  jaune  ne  sauraient  certainement  être  comparés, 
nous  croyons  sans  doute  qu'elle  est  infectieuse,  mais  que  le  miasme  qui 
la  produit  ne  procède  plus  de  la  putréfaction  végétale,  mais  bien  de  la 
décomposition  des  matières  animales,  qui  se  putréfient  dans  les  marais 
des  pays  chauds.  La  vie  est  un  réactif  délicat  et  qui  dissocie  des  élé- 
ments que  l'analyse  est  inhabile  à  séparer.  Il  serait  superfliu  de  rappeler 
les  cas  oh.  la  dysenterie  épidémique  est  née  d'un  foyer  apparent  de  pu- 
tréfaction animale  :  les  ouvrages  en  fourmillent  :  ici  c'est  un  champ  de 
bataille;  là,  une  industrie  maniant  des  matières  organiques;  un  cime- 
tière mal  disposé,  etc.  Le  fait  rapporté  par  Collas  et  observé  par  lui  à 
bord  de  Xa  Triomphante  est  loin  d'être  isolé  (1).  Le  miasme  dysentérique, 
comme  l'appelait  Kreysig,  peut,  pour  produire  la  dysenterie,  pénétrer 
par  deux  voies  :  par  l'air,  par  les  aliments.  M.  Léon  Colin  a  récemment 
défendu  celte  opinion  que  l'ingestion  des  eaux  marécageuses,  inhabile 
à  produire  l'empoisonnement  palustre,  était  au  contraire  une  cause  très- 

(1)  Collas,  loc,  cit. 
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habituelle  de  dysenterie  (1).  J'admets  ce  dernier  fait,  démontré  qu'il  est 
par  des  exemples  nombreux,  empruntés  à  la  pratique  des  médecins  de 
l'armée  et  de  la  marine,  mais  je  ne  voudrais  pas  qu'incriminant  l'eau  des 
marais  comme  cause  de  dysenterie,  on  innocentât  l'air  de  ces  marais  qui 
peut  aussi  faire  pénétrer  par  la  respiration  le  poison  dysentérique  comme 
il  y  fait  pénétrer  le  germe  des  pyrexies  paludéennes.  Si  l'on  se  rappelle 
que  l'intestin  est  la  voie  d'élimination  que  recherchent  de  préférence 
les  matières  putrides  d'origine  animale  (la  diarrhée  d'amphithéâtre 
chez  les  étudiants  non  habitués  à  cette  atmosphère  se  produit  de  cette 
façon),  on  sera  plus  disposé  encore  à  voir  dans  la  dysenterie  (2)  des  pays 
chauds  paludéens  le  résultat  de  l'absorption  de  la  partie  animale  du 
miasme  complexe  qui  se  dégage  des  marais.  La  fièvre  pernicieuse  dysen- 
térique me  semble  être  le  type  de  l'action  simultanée  des  deux  éléments 
de  ce  miasme. 

Je  devais  insister  sur  ce  point  parce  qu'il  me  paraît  être  la  clef  de  la 
pathologie  des  pays  chauds^  partagée  aussi,  dans  ce  qu'elle  a  de  géné- 
ral, en  maladies  climatiques  et  en  maladies  infectieuses,  celles-ci  étant 
subdivisées  à  leur  tour  en  maladies  produites  par  l'infection  phyto-hé- 
mique  et  en  maladies  produites  par  l'infection  nécro-hémique. 

§  4.  —  Hygiène  des  campagnes  dans  les  pays  chauds. 

L'hygiène  des  équipages  des  navires  stationnés  dans  les  pays  chauds 
doit  se  proposer  les  fins  suivantes  :  1°  résister  à  la  chaleur;  2°  résister 
aux  miasmes  infectieux  ;  3°  atténuer  Tinfluence  des  vicissitudes  clima- 
lériques.  Le  but  de  l'ensemble  des  moyens  qui  se  rangent  sous  ces 
rubriques  diverses  est  la  conquête  d'une  assuétude,  au  moins  relative. 

\.  Résistance  à  la  chaleur.  —  Les  moyens  propres  à  atténuer  l'impres- 
sion de  la  chaleur  des  pays  torrides  sont  tirés  :  1°  de  la  nature  des 
vêtements  ;  2°  du  genre  de  nourriture  ;  3°  du  renouvellement  et  de  la 
réfrigération  de  l'air;  4°  d'un  bon  gouvernement  de  l'activité  physique  ; 
5°  de  l'emploi  des  ablutions  froides  et  des  bains  froids. 

1°  Vêtements.  —  La  liberté  et  l'ampleur  des  vêtements  ;  une  disposi- 
tion telle  de  ceux-ci  qu'un  bain  d'air  isole  les  diverses  couches  vesti- 
mentaires les  unes  des  autres  et,  grâce  à  son  action  isolante,  prévienne 
la  pénétration  du  calorique  extérieur  ;  de  la  laine  sur  la  peau  (3)  pour 

(1)  Léon  Colin,  De  l'ingestion  des  eaux  maré:ageuses  comme  cause  de  la  dysenterie 
et  des  fièvres  intermittentes  [Ann.  d'tnjg.^  2°  série,  1872,  t.  XXXVIII,  p.  241). 

(2)  Je  n'ai  pas  besoin  de  dire  que  je  sépare  complètement  cette  dysenterie,  maladie 
infectieuse,  du  catarrhe  du  gros  intestin,  de  la  colite  simple  qui  est  une  maladie  pro- 
duite par  la  seule  influence  des  variations  de  la  température.  Il  y  a  entre  ces  deux  ma- 
ladies une  distance  égale  à  celle  qui  sépare  la  dothiénentérie  de  l'entérite  villeuse. 

(3)  J'ai  déjà  fait  ressortir  la  nécessité  de  la  flanelle  pour  les  matelots  (liv.  !"■,  cliap.  I, 
p.  207)  et  j'ai  renouvelé  le  vœu  formulé  déjà,  par  Pingeron,  il  y  a  cent  ans,  de  voir  des 
gilets  de  flanelle  entrer  dans  la  composition  réglementaire  du  sac. 
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absorber  la  sueur  et  prévenir  ces  répercussions  si  comnaunes  dans  les 
pays  chauds;  et  par-dessus  des  vêtements  légers  de  fil  ou  de  coton,  avec 
cette  restriction  que  les  pantalons  de  drap  doivent  être  portés  la  nuit  ou 
dès  que  la  température  se  rafraîchit  sensiblement;  le  choix,  de  préfé- 
rence, de  la  couleur  blanche  qui  réfléchit  davantage  la  chaleur,  appelle 
moins  la  rosée  et  qui  enfin,  suivant  les  recherches  de  M.  James  Slark, 
absorbant  moins  les  odeurs  aurait  la  propriété  (encore  à  démontrer)  de 
s'imprégner  moins  facilement  des  miasmes  (1),  telles  sont  les  particula- 
rités les  plus  saillantes  de  l'hygiène  vestimentaire  dans  les  pays  chauds. 
J'ajouterai  que  la  chaussure  doit  être  large  pour  éviter  les  compressions 
douloureuses  que  produit  le  gonflement  du  pied  et  les  excoriations  qui 
en  sont  la  suite,  et  que  les  officiers  doivent  éviter  les  chaussures  en  cuir 
verni  qui  s'échauffent  sous  le  soleil  et  peuvent  produire  des  brûlures 
véritables.  J'ai  parlé  déjà  de  la  coiffure  des  matelots  en  vue  des  néces- 
sités de  la  vie  coloniale.  Les  straw-hats  des  officiers,  qu'ils  les  empruntent 
à  notre  chapellerie  ou  à  la  paille  élégante  de  Panama  {Carludovica 
palmata)  doivent,  par  leur  légèreté,  l'ampleur  de  leurs  ailes,  l'éléva- 
tion de  leur  cuve  munie  de  ventouses,  l'addition  d'enveloppes  blanches 
et  de  couvre-nuques,  s'inspirer  des  nécessités  des  climats  torrides.  L'in- 
terposition d'un  mouchoir  humide  ou,  suivant  le  conseil  de  Tissot,  de 
feuilles  fraîches  entre  le  fond  du  chapeau  et  la  tête,  est  une  bonne 
précaution  qui  ne  fait,  en  rien,  courir  le  risque  de  l'alopécie,  quoi  qu'on 
en  ait  dit,  et  qui  n'aurait  d'inconvénients  que  chez  les  personnes  dont  le 
crâne  est  découvert  et  qui  sont  en  butte  aux  douleurs  d'un  rhumatisme 
épicrânien. 

Le  parasol,  celte  tente  mobile,  est  dans  les  pays  chauds  une  nécessité, 
et  les  officiers  qui  vont  à  terre  en  dehors  des  obligations  de  service 
devraient  toujours  en  être  munis.  M.  Maher  a  exprimé  le  regret  que 
l'étiquette  en  défendît  l'usage  dans  la  tenue  de  service.  Les  matelots 
ne  pouvant  en  bénéficier,  il  est  juste  que  les  officiers  en  soient  privés 
aussi.  C'est  une  raison  seulement  pour  n'exposer  les  équipages  à  l'action 
d'un  soleil  ardent  que  quand  le  service  l'exige  d'une  manière  impé- 
rieuse. 

2°  Renouvellement  et  réfrigération  de  l'air.  —  La  ventilation  qui  est, 
sous  tous  les  climats,  une  condition  de  santé,  devient,  dans  la  navigation 
des  pays  chauds,  une  nécessité  absolue  de  bien-être,  et  si  les  navires 
étaient  ventilés,  on  ne  verrait  plus  se  reproduire  ces  accidents  qui  signa- 
lent souvent  la  traversée  de  la  mer  Rouge  et  que  M.  Texier,  entre 
autres,  a  décrits  dans  son  travail  (2).  Lepanka,  sorte  de  grand  éventail 
constitué  par  un  cadre  en  bois  de  2  mètres  de  long  sur  1  mètre  de  large, 

(1)  James-Stark,  De  l'influence  de  lu  couleur  sur  le  calorique  et  les  odeurs  (Ann. 
d'hyg.,  1«  série  1834,  t.  XII,  p.  54). 

(2)  Texier,  Consid.  sur  plusieurs  cas  de  mort  subite  dans  la  mer  Rouge  en  juillet  1862, 
Thèse  de  Montpellier,  1866. 
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tendu  de  toile  ou  de  colon,  suspendu  au  plafond  par  des  cordes  et  que 
l'on  meut  à  la  main  ou  en  l'enchaînant  au  mouvement  de  la  machine, 
rend  sans  doute  des  services  dans  ces  conditions,  mais  ses  effets  sont  trop 
limités. 

Quant  à  la  réfrigération  de  l'air  intérieur  des  navires,  elle  s'obtient  par 
l'arrosage  des  ponts,  mais  cette  mesure,  prescrite  dans  l'intérêt  de  la 
conservation  matérielle  du  navire  comme  dans  celui  du  bien-être  de  l'é- 
quipage, fait  payer  la  fraîcheur  par  l'humidité.  Il  est  certainement  permis 
d'affirmer  que  les  moyens  de  préparer  de  la  glace  se  perfectionnant  et 
devenant  plus  économiques,  on  en  arrivera  à  rafraîchir  l'air  poussé  par 
des  tarares  en  lui  faisant  traverser  de  l'eau  à  une  température  de  8  à 
10°  c.  Je  suis  étonné  que  les  paquebots  de  l'Inde,  si  intéressés  à  donner 
du  bien-être  à  leurs  passagers,  n'aient  pas  encore  inauguré  ce  progrès. 

3"  Ablutions  et  bains  froids.  —  Les  ablutions  sont  le  pivot  de  la  to- 
lérance pour  la  chaleur  sous  les  tropiques,  et  les  médecins  navigants 
feront  bien  d'en  inaugurer  les  pratiques  pour  leurs  équipages,  et  sauf 
bien  entendu  les  exceptions  commandées  par  certaines  conditions  de  la 
santé.  Les  officiers  savent  le  parti  qu'ils  en  tirent,  pourquoi  les  équipa- 
ges n'auraient-ils  pas  aussi  le  bénéfice  d'une  pratique  aussi  simple,  aussi 
facile  à  réaliser?  J'ai  indiqué  plus  haut  l'utilité  d'installer  à  bord  un  ou 
deux  cabinets  à  jets  d'eau  pour  irrigations;  une  pompe  mue  à  bras  suf- 
firait à  faire  arriver  l'eau  à  la  partie  supérieure  et  elle  s'écoulerait  en- 
suite à  la  mer.  Avec  deux  cabinets-armoires  de  ce  genre  on  soumettrait 
120  hommes,  par  heure,  à  ces  irrigations.  M.  Faucherand  a  démontré 
que  les  ablutions  froides  pratiquées  le  soir  constituent  le  meilleur  moyen 
de  combattre  l'insomnie,  si  commune  dans  les  pays  chauds  (1),  et 
M.  Bestion,  à  bord  de  la  Décidée,  dans  le  Para,  attribuant  la  même  uti- 
lité à  cette  pratique^  y  soumettait  tous  les  soirs  son  équipage  et  s'en 
trouvait  très-bien  (2).  A  défaut  d'une  installation  plus  confortable,  on 
pourrait  au  moins,  sur  les  navires,  embarquer  un  certain  nombre  de 
grosses  éponges  affectées  à  cet  usage  des  ablutions. 

La  pralique  des  ablutions  ne  contre-indique  ni  ne  remplace  celle  des 
bains  froids.  C'est  un  moyen  de  soustraire  à  l'économie,  accablée  par 
une  chaleur  surabondante,  une  quantité  considérable  de  calorique  (3). 
La  baignade  est  de  règle  dans  les  pays  chauds,  que  les  équipages  s'y  li- 
vrent sur  le  bord  de  la  mer,  ou  dans  des  bonnettes  basses  disposées  le 


(1)  Faucherand,  Coyisih  sur  les  mœurs  et  les  habitudes  des  indigènes  de  la  basse 
Cochitichine.  Thèse  de  Montpellier,  1863,  p.  31.  Les  Annamites  se  servent  pour  ces 
affusions  d'un  seau  en  feuilles  de  palmier  qu'ils  l'emplissent  d'eau  et  avec  lequel  ils  se 
coiffent  ;  un  certain  nombre  d'Européens  ont  adopté  cette  pratique  et  s'en  trouvent  bien. 

(2)  Bourel-Roncière,  loc.  cit.  {Arcli.  de  méd.  nav.,  1812,  t.  XVH,  p.  122). 

(3)  A.  Guérard  a  calculé  que  le  corps  d'un  adulte  immergé  dans  160  litres  d'eau  à  18° 
perd  19,000  unités  de  chaleur  par  kilogr.  d'eau  ou  1,140,000  unités  en  admettant  (ce 
qui  n'est  pas)  que  le  corps  humain  et  l'eau  aient  la  même  capacité  pour  le  calorique 
(Guérard,  Effets  phys,  des  bains.  Ânn.  d'hyg.,  1844,  t.  XXI,  p.  358j. 
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long  du  navire,  dans  les  parages  à  requins  ou  à  courants  rapides.  M.  Celle 
blâme  les  bains  froids  le  soir,  cette  interdiction  ne  me  paraît  en  rien 
justifiée;  j'y  vois  l'avantage,  au  contraire,  de  préparer  un  meilleur 
sommeil.  Les  bains  doivent  d'ailleurs,  surtout  quand  on  ne  nage  pas, 
être  très-courts  et  consister  dans  de  simples  immersions.  On  a  accusé  les 
bains  froids  pris  par  un  temps  d'orage  de  provoquer  des  accès  de  fièvre 
intermittente;  je  n'ai  rien  vu  de  semblable  et  je  crois  qu'on  a  confondu 
des  rechutes  avec  une  première  atteinte.  Cependant  il  ne  répugne  pas 
de  croire  que,  dans  les  rivières  interlropicales,  la  saturation  électrique 
de  l'air  peut  rendre  plus  active  la  décomposition  putride  des  substances 
organiques  qui  fourniraient  alors  à  l'absorption  pulmonaire  et  cutanée 
des  miasmes  plus  abondants.  Jusqu'à  ce  que  ce  fait  ait  été  bien  ob- 
servé, il  sera  prudent  de  choisir  de  préférence  pour  les  baignades  les 
jours  exempts  d'orages. 

Une  question  plus  importante  est  de  savoir  si  les  bains  froids  sont 
contre-indiqués  quand  le  corps  est  couvert  de  bourbouilles,  et  nous  profi- 
terons de  cette  occasion  pour  dire  quelques  mots  de  cette  maussade 
éruption  qui  constitue  un  supplice  véritable  pour  les  Européens  que  la 
navigation  conduit  dans  les  pays  chauds. 

Cette  éruption,  tantôt  simplement  papuleuse,  tantôt  vésico-papuleuse, 
naît  sous  l'influence  de  la  chaleur  humide  et  devient  d'autant  plus  con- 
fluente  et  plus  générale  que  les  sueurs  sont  plus  copieuses  ;  étendu, 
d'ordinaire,  à  toutes  les  régions  du  corps,  le  lichen  tropicus  affecte  de 
préférence  les  poignets,  les  aisselles,  le  devant  de  la  poitrine,  la  partie 
interne  des  cuisses  ;  ses  papules,  isolées  au  début,  se  réunissent  bientôt 
et  forment,  par  leur  agglomération,  de  larges  plaques  érythéraateuses, 
saillantes,  qui  sont  le  siège  d'un  prurit  incommode,  peuventdevenir  hu- 
mides etsécréter  à  la  manière  des  eczémas.  La  mobilité  des  bourbouilles 
€st  leur  caractère  le  plus  saillant  :  elles  disparaissent  et  reviennent  avec 
une  très-grande  rapidité,  au  gré  des  modifications  atmosphériques  et 
sans  que  leur  rétrocession  s'accompagne  d'accidents.  Leur  abondance 
€St  en  rapport  avec  la  quantité  des  boissons  ingérées  ;  un  verre  d'eau 
suffit  quelquefois  pour  ramener  cette  sensation  inopportune  de  picote- 
ment et  de  chaleur  qui  indique  une  poussée. 

Suivant  Bienvenue,  chirurgien-major  de  la  frégate  VAréthuse,  une 
température  de  26°  c.  est  la  limite  où  se  manifestent  les  bourbouilles;  au- 
dessous  elles  disparaissent  (1).  Ce  fait  serait  intéressant  à  vérifier.  La 
constance  de  la  chaleur  paraît  être  une  condition  de  bourbouilles.  La 
température  dans  le  midi  de  la  France  atteint  souvent  30°  cent,  les  bour- 
bouilles y  sont  relativement  rares. 

Cette  éruption  a  été  considérée  comme  salutaire  et  on  lui  a  attaché, 
bien  à  tort,  des  idées  de  dépuration.  Fleury  ayant  remarqué  qu'à  bord 

(1)  Bienvenue,  Rapp.  sur  la  camp,  de  TAréthuse,  1819-1820  (Collect.  de  Brest). 
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de  la  Zélée,  à  une  époque  où  tout  le  monde  était  couvert  de  bourbouil- 
les,  ce  bâtiment  avaitpu  séjourner  impunément  dans  un  foyer  cholérique, 
attribua  à  l'éruption  cette  immunité  (1).  Le  respect  des  bourbouilles  et 
la  crainte  de  leur  répercussion,  inspirés  par  des  analogies  éloignées 
avec  la  rougeole,  la  scarlatine,  la  miliaire,  etc.,  sont  des  préjugés  qu'il 
importe  de  combattre.  Rouppe  avait  déjà  démontré  Tinanité  de  ces 
craintes  que  Lind  et  Duhamel,  cédant  à  des  préoccupations  théoriques, 
ont  manifestées  à  l'endroit  des  bains  froids.  L'expérience  a  prononcé 
sur  ce  point.  Fleury  cite  un  cas  où  des  bourbouilles  confluentes  ayant 
déterminé  chez  un  officier  une  véritable  suppuration  de  tout  un  bras, 
des  lotions  avec  l'eau  ferrugineuse  du  fond  des  caisses  tarit  prompte- 
ment  celte  sécrétion  au  grand  avantage  du  malade.  Outre  la  gêne  ex- 
trême que  détermine  cette  éruption,  l'agitation  nerveuse  et  la  perte 
de  sommeil  qui  résultent  d'un  prurit  incessant,  les  bourbouilles  peu- 
vent suppurer  dans  les  points  où  la  peau  est  en  contact  avec  elle-même, 
y  produire  de  véritables  intertrigos  et  devenir  ainsi  la  cause  d'une 
incommodité  persistante,  il  faut  y  remédier  avant  que  les  choses  en 
soient  arrivées  à  ce  point.  Les  bains  froids,  les  ablutions  froides  et  la 
discrétion  dans  l'usage  des  boissons  sont  les  meilleurs  moyens  à  leur 
opposer.  Nous  les  avons  employés  sur  nous-même,  nous  les  avons  con- 
seillés souvent  et  sans  jamais  voir  le  moindre  inconvénient  résulter  de 
leur  emploi. 

¥  Boissons.  —  La  soif,  que  de  Haën'appelait  «  celte  croix  des  malheu- 
reux malades  {illa  crux  miserorum  3egrotoruni),n  n'est  pas  une  moindre 
croix  pour  les  Européens  dans  les  pays  chauds.  «  Le  meilleur  moyen 
dfétancher  sa  soif  dans  les  pays  chauds  est  de  ne  pas  boire  entre  ses  trépas.  Je 
maintiens  la  parfaite  justesse  de  celte  proposition  sous  l'apparence  pa- 
radoxale qu'elle  revêt.  Quand  on  boit,  on  transpire;  quand  on  transpire, 
on  devient  anémique  ;  quand  on  est  anémique,  on  est  la  proie  de  toutes  les 
«ndémies  tropicales;  il  y  a  là  une  génération  d'effets  de  plus  en  plus 
graves  qui  procèdent  d'un  fait  en  apparence  insignifiant.  C'est  le  clou  du 
fer  à  cheval  dont  parle  Franklin.  L'anémie  entre  d'ailleurs  par  une  autre 
porte  :  celle  de  l'affaiblissement  de  l'appétit  et  des  aptitudes  digestives 
qui  se  produit  sous  la  même  influence.  Je  n'hésite  pas  à  affirmer  (el  je 
voudrais  bien  qu'on  se  le  persuadât)  que  l'extrême  sobriété  dans  l'usage 
des  boissons,  des  boissons  aqueuses  comme  des  autres,  est  la  clef  de 
l'acclimatement  dans  les  pays  chauds.  J'ai  expérimenté  par  moi-même 
combien  celle  habitude  était  efficace,  et  combien,  en  même  temps,  il 
était  peu  laborieux  de  Tacquérir.  La  soif  s'accroît,  en  effet,  par  les  con- 
cessions qu'on  lui  fait,  «  elle  vient  en  buvant;  »  on  ne  gagne  donc  rien 
de  ce  côté  et  on  perd  tout  du  côté  de  la  sécurité.  L'ivrognerie  de  l'eau 
n'est  pas  la  moins  redoutable;  celle  des  acides,  je  le  dirai  bientôt,  a 

(1)  Fleury^  loc.  cit. 
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aussi  ses  dangers;  l'eau  vineuse,  le  café  très-étendu  et  la  bière  sont^ 
dans  les  pays  chauds,  les  boissons  les  plus  inoffensives  et  les  plus  désal- 
térantes. Je  signalerai  surtout  la  dernière,  qui  étanche  la  soif,  nourrit 
et  excite  par  son  amarescence  l'appétit  qui  est  toujours  languissant 
dans  les  pays  chauds  ;  augmentant  les  urines,  elle  a  d'ailleurs,  par  ce  fait,, 
l'avantage  de  ne  pas  pousser  aux  sueurs  comme  fait  l'eau  qui  transforme 
presque  instantanément  le  corps  en  une  sorte  d'alcarazas  (1).  Le  thé 
froid,  très-léger  et  peu  sucré,  est  aussi  une  excellente  boisson  dans 
les  pays  chauds.  Quant  aux  spiritueux,  pas  n'est  besoin  d'en  démontrer 
les  dangers.  Les  vins  austères  de  bonne  qualité,  c'est-à-dire  les  vins 
de  Bordeaux  surtout,  sont,  au  contraire,  parfaitement  adaptés  aux  be- 
soins de  la  vie  créole. 

Boire  froid,  ou  tout  au  moins  frais,  dans  les  pays  chauds,  est  une  né- 
cessité de  la  vie.  Les  navires  à  passagers  ont  des  glacières;  beaucoup 
de  navires  de  l'État  embarquent  maintenant  pour  le  service  des  mala- 
des et  pour  celui  des  tables  des  appareils  à  fabriquer  de  la  glace.  Les 
Anglais  ont  tiré  de  ces  appareils^  dont  l'usage  ira  se  généralisant  de  plus 
en  plus,  un  excellent  parti  dans  leurs  expéditions  d'Abyssinie  et  des 
Aschantis.  Mais  il  y  a  une  mesure  dans  cet  usage  des  boissous  froides 
qui  sont  moins  inoffensives  dans  les  pays  torrides  qu'elles  ne  le  sont 
sous  nos  climats  tempérés.  Guérard  a  publié  un  excellent  travail  sur 
les  accidents  qui  peuvent  succéder  à  l'ingestion  des  boissons  froides 
quand  le  corps  ruisselle  de  sueur.  Il  démontre  que  des  lésions  fonc- 
tionnelles du  système  nerveux  pouvant  aller  de  simples  troubles 
passagers  jusqu'à  une  sidération  (2)  véritable  ;  des  vomissements  in- 
coercibles ;  des  accidents  cholériformes  (3)  ;  une  péritonite  aiguë,  une 
ascile  brusque, des  bémoptysies,  des  pleurésies  (4),  des  pneumonies,  etc.,, 
peuvent  être  la  conséquence  de  l'usage  des  boissons  froides  dans  ces 
conditions.  L'eau  très-fraîche,  à  10  ou  12°  par  exemple,  est  plus  dange- 
reuse que  l'eau  à  0°,  sans  doule  parce  qu'on  la  boit  plus  rapidement  et 
que  son  action  est  plus  brusque.  La  précaution  de  boire  à  petites  gor- 
gées (5),  l'usage  du  chalumeau,  de  la  bombilla  dont  on  se  sert  dans  l'A- 


(0  Cette  expression  imagée  est  do  Taveniier  qui  comparait  le  corps,  dans  ces  cas,  h 
une  véritable  gargoulette. 

(2)  J'ai  expliqué  ces  accidents  de  sidération  par  une  anesthésie  du  plexus  solaire  sous 
l'influence  du  froid  qui  s'exerce  sur  eux  à  travers  la  face  postérieure  de  l'estomac. 

(-3)  M.  Bienvenue,  chirurgien-major  de  VAiéthuse,  a  observé  en  1819  des  accidents 
cholériformes  chez  un  officier  qui,  après  une  longue  course,  avait  bu  deux  verres  d'eau- 
glacée  (Antilles,  1819-1820,  Rapport,  Collect.  de  Brest). 

(4)  J'ai  vu  un  jeune  homme  qui,  buvant  au  milieu  de  l'été  un  grand  verre  d'eau  frappée^ 
fut  pris  instantanément  d'une  violente  douleur  au  côté  di'oit.  C'était  le  début  d'une 
pleurésie . 

(5)  M.  Celle  a  fait  cette  remarque  intéressante  que,  dans  les  pays  chauds,  les  animaux 
qui  boivent  en  lappant  comme  le  chien  ne  sont  jamais  incommodés  par  l'eau  fraîche, 
tandis  que  ceux  qui  boivent  en  humant,  comme  le  bœuf,  le  cheval  et  le  mulet,  contrac- 
tent souvent,  dans  ces  conditions,  des  maladies  de  la  poitrine  et  du  ventre. 


LES   CAMPAGNES.  547 

mérique  du  Sud  pour  prendre  le  mate,  sont  des  moyens  des  conjurer  ces 
accidents  (1). 

Quant  aux  aliments,  quand  j'aurai  indiqué  l'appétence  instinctive 
qui,  dans  les  pays  chauds,  porle  de  préférence  vers  une  nourriture  vé- 
gétale et  vers  les  condiments  de  haut  goût,  et  que  j'aurai  signalé  l'op- 
portunité de  la  suivre,  dans  une  certaine  mesure,  j'aurai  dit  à  peu  près 
ce  qu'il  est  essentiel  de  savoir  sur  celte  partie  de  l'hygiène  des  pays 
chauds. 

5"  Exercice,  sieste  et  sommeil.  —  Dans  les  pays  chauds,  on  est  excité 
au  repos  par  l'énervement  que  détermine  la  chaleur,  et  la  nonchalance 
proverbiale  des  créoles  est  la  conséquence  de  celte  inactivité  qui,  de 
besoin,  devient  à  la  longue  habitude.  Il  faut  y  résister  de  son  mieux,  et 
le  capitaine  d'un  navire  peut,  par  un  choix  judicieux  des  heures  oii  se 
font  les  travaux  du  bord  et  le  batelage,  donner  à  ses  matelots  le  bénéfice 
d'une  activité  qui  est  un  puissant  moyen  d'hygiène,  et  en  l'affranchis- 
sant de  tout  péril. 

M.  Bourel-Roncière  a  traité  d'une  manière  très-judicieuse  et  très- 
pratique,  cette  question  de  la  suppression  de  stravaux  maritimes  pen- 
dant les  heures  chaudes  de  la  journée. 

«  En  toute  saison,  dit-il,  sauf  peut-être  dans  les  deux  ou  trois  mois 
les  plus  frais  et  lorsque  l'état  sanitaire  du  pays  n'indique  rien  de  sus- 
pect, il  y  aura  lieu  de  suspendre  pendant  la  partie  chaude  de  la  journée 
tous  les  travaux  de  force,  les  exercice  des  voiles  et  les  travaux  de  mâture 
sous  l'ardeur  du  soleil.  Sur  les  frégates  espagnoles  qui  ont  stationné  en 
même  temps  que  nous  sur  cette  rade  (2),  les  exercices  de  voiles  avaient 
lieu  à  6  heures  du  matin  et  n'étaient  pas  repris  dans  la  journée.  On  se 
rend  trop  esclaves,  sur  nos  navires,  de  règlements  appropriés  à  nos 
climats  tempérés  et  qui  deviennent  inapplicables  sous  les  latitudes 
chaudes.  Les  hommes  affectés  aux  travaux  de  l'extérieur  :  ratiers,  pein- 
tres, calfats,  etc.,  ne  seront  pas  envoyés  le  long  du  bord,  passé  8  heu- 
res du  matin  ;  on  aura  soin  de  les  faire  travailler  du  côté  de  l'ombre,  ce 
qui  est  toujours  facile  en  raison  des  évitages  réguliers  du  navire  sur  les 
rades  de  Rio  et  de  Baia;  de  défendre  aux  patrons  de  séjourner  en  plein 
soleil  dans  leurs  canots  pendus  en  abord  oii  ils  se  réfugient  ordinairement 
pour  échapper,  autant  que  possible,  à  la  surveillance  du  capitaine  d'ar- 
mes ;  de  ne  pas  laisser  sans  tentes  les  canots  amarrés  sur  les  tangons;  de 
n'envoyer  les  canots  au  sable  que  de  grand  matin  et  de  les  faire  rentrer 
pour  8  heures  au  plus  tard  ;  à  Montevideo,  en  été,  plusieurs  cas  d'éry- 
thème,  suite  d'insolation  du  tronc,  se  sont  produits  parmi  les  canotiers 
envoyés  au  sable  sous  le  Cerro.  On  devra  éviter  les  corvées  de  chaloupe^ 
sous  le  soleil  et  les  faire  exécuter  par  le  grand  canota  vapeur  si  le  navire 

(1)  Voir  A.  Guérard,  Mémoire  sur  les  accidents  qui  peuvent  succéder  à  l'ingestion  de 
boissons  froides  [Ann.  d'hyg,,  18G?,  t.  XXVII,  p.  43  et  suiv.). 

(2)  Rio-Janeiro. 
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en  a  un  ;  enfin  la  tenue  doit  s'adapter  aux  circonstances  de  la  saison  et 
du  pays(l).  » 

La  sieste  est,  dans  les  pays  chauds,  un  moyen  excellent  de  rafraîchisse- 
ment et  de  restauration  des  forces  et  je  m'y  arrêterai  un  instant. 

L'étymologie  du  mot  sieste  {siesta,  repos)  indique  l'origine  castillane 
de  l'habitude  à  laquelle  il  s'applique.  C'est  le  sommeil  diurne  et  généra- 
lement périodique  des  pays  chauds.  Dans  les  climats  tempérés  ou  froids, 
le  sommeil  de  la  nuit  suffit  à  la  réparation  des  forces  ;  dans  les  pays 
torrides,  au  contraire,  où  la  vie  ne  commence,  en  quelque  sorte,  pour 
l'Européen,  qu'après  le  coucher  du  soleil,  les  quelques  heures  qu'il  con- 
sacre au  repos  de  la  nuit  seraient  inhabiles  à  réparer  les  pertes  considé- 
rables que  l'action  de  la  chaleur  impose  à  l'organisme,  et  le  sommeil  de  la 
journée,  la  sieste,  devient  un  besoin  impérieux;  elle  est  comme  un  aveu 
de  l'impuissance  des  organisations  européennes  à  lutter  contre  ce  cli- 
mat énervant  :  aussi  son  usage  dans  les  pays  chauds  est-il  très-général. 

Ce  n'est  pas  que  celte  habitude  n'ait  ses  détracteurs,  et  beaucoup  de 
médecins  la  considèrent  comme  propre  à  faire  naître  des  accidents  va- 
riés, et  notamment  à  entraver  la  marche  régulière  des  digestions,  quand 
on  s'y  livre  aussitôt  après  le  repas.  M.  Celle  (2),  entre  autres,  croit  que 
si  la  sieste  est  salutaire  dans  les  pays  chauds  et  secs,  elle  devient  une 
habitude  fâcheuse  dans  les  pays  chauds  et  humides.  Nous  croyons,  pour 
notre  compte,  et  pour  l'avoir  souvent  éprouvée,  à  l'influence  bienfai- 
sante d'une  sieste  de  peu  de  durée.  Elle  est,  du  reste,  fort  en  usage  à 
bord  de  la  plupart  des  navires  qui  stationnent  entre  les  tropiques,  sur- 
tout dans  les  campagnes  oh  la  rareté  des  distractions  invite  à  ne  pas  lut- 
ter contre  le  besoin  du  sommeil.  L'officier  s'y  livre  étendu  sur  sa  cou- 
chette ou  sur  le  canapé  du  carré,  le  matelot  choisit  un  poste  à  canon, 
et  les  uns  et  les  autres  goûtent  les  douceurs  de  la  méridienne  jusqu'à  ce 
que  les  exigences  du  service  viennent  leur  en  indiquer  le  terme. 

On  a  reproché  à  la  sieste  :  1°  d'énerver  et  de  maintenir  dans  une  sorte 
de  torpeur  physique  et  intellectuelle  ;  2°  de  s'opposer  à  la  perfection  du 
travail  digestif;  'à°  de  compromettre,  au  profit  d'un  repos  factice,  le  re- 
pos naturel  et  réparateur  du  sommeil  nocturne  ;  4°  de  constituer  une 
habitude  qu'on  ne  peut  plus  interrompre  sans  malaise.  Voyons  ce  qu'il 
faut  penser  de  ces  inconvénients. 

Quand  on  n'est  pas  encore  rompu  aux  habitudes  des  pays  chauds,  les 
premières  séances  de  sieste  jettent,  il  est  vrai,  dans  un  état  de  malaise 
caractérisé  par  de  la  pesanteur  de  tête,  un  fonctionnement  intellectuel 
difficile,  de  l'anorexie,  etc.,  malaise  tout  à  fait  analogue  à  celui  que 
produit,  dans  nos  climats,  un  sommeil  prolongé  ,au  delà  de  son  terme 

(1)  Bourel-Roncière^  La  station  navale  du  Brésil  et  de  la  Plata  {Arch.  me'd.  nav,, 
1872,  t.  XVII,  p.  33j.  Ces  conseils  sont  applicables  au  service  en  rade  dans  tous  les 
pays  chauds. 

(,2)  Celle,  op.  cit.,  p.  2G7. 
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habituel  ;  mais  cette  initiation  est  courte,  et  quelques  jours  ne  se  sont 
pas  écoulés  que  la  sieste  a  perdu  ses  inconvénients  et  a  développé  tous 
ses  avantages.  Quand  elle  laisse  après  elle  de  la  fatigue  et  de  la  torpeur 
au  lieu  d'une  sensation  délicieuse  de  calme  et  de  rénovation  corporelle 
et  mentale,  c'est  qu'elle  a  été  faite  en  temps  inopportun,  ou  que  sa  durée 
a  été  trop  longue. 

L'opinion  qui  considère  la  méridienne  comme  une  entrave  à  la  diges- 
tion n'est  pas  plus  fondée;  la  plupart  des  animaux  tombent,  après  leur 
repas,  dans  un  état  de  torpeur  digestive,  et  leur  estomac  n'en  digère 
pas  moins  des  aliments  parfois  très-réfractaires;  les  enfants  qui  se  li- 
vrent au  sommeil  aussitôt  après  le  repas  du  soir,  tant  dans  nos  maisons 
que  dans  les  collèges,  les  paysans  qui  passent  de  la  table  au  lit,  n'en 
mènent  pas  moins  à  bonne  fin  leurs  digestions.  La  sieste,  il  faut  bien  le 
remarquer,  ne  ressemble  qu'en  apparence  au  sommeil  proprement  dit  ; 
si  celui-ci  éteint  l'activité  cérébrale  au  point  même  d'exclure  souvent 
ces  opérations  mentales  avortées  qui  constituent  les  rêves,  la  sieste,  au 
contraire,  ne  fait  en  quelque  sorte  qu'émousser  la  vie  sensorielle  et  cé- 
rébrale, et,  pour  peu  qu'on  en  ait  l'habitude,  on  en  arrive  à  ne  pas  per- 
dre complètement  conscience  de  son  être,  et  à  conserver  la  connais- 
sance de  l'état  d'anéantissement  délicieux  dans  lequel  on  est  plongé.  La 
sieste  est  une  diminution  de  la  vie  cérébrale,  le  sommeil  en  est  l'anéan- 
tissement temporaire.  Dans  l'une  et  dans  l'autre,  les  rouages  de  la  vie 
organique,  au  lieu  de  s'arrêter,  semblent  prendre  au  contraire  une  ac- 
tivité insolite,  et  les  opérations  qu'ils  exécutent  sont  plutôt  activées 
qu'elles  ne  sont  suspendues. 

Quanta  la  crainte  devoir  la  sieste  compromettre  l'intégrité  du  som- 
meil normal  de  la  nuit,  elle  ne  serait  fondée  que  si  l'on  prolongeait 
sa  méridienne  au  delà  d'un  temps  assez  court,  mais  ce  serait  à  l'abus 
seulement  que  le  reproche  s'adresserait. 

Il  est  bien  vrai  que  la  sieste  est  une  habitude  tyrannique  dont  on  ne 
saurait  se  sevrer  sans  ressentir  un  malaise  et  une  fatigue  inusités,  sans 
même  éprouver  quelques  atteintes  de  migraine  ;  mais,  dans  le  cas  où 
accidentellement  on  ne  pourra  s'y  livrer,  une  tasse  de  café  noir  pré- 
viendra ces  légers  inconvénients,  et  quand  il  s'agira  d'y  renoncer  tout 
à  fait,  le  retour  dans  des  climats  frais  et  l'abandon  de  l'existence  non- 
chalante des  pays  chauds  pour  une  vie  plus  active  et  plus  intellectuelle 
opéreront  tout  naturellement  la  désassuétude. 

A  bord  des  navires  qui  stationnent  dans  les  pays  chauds,  l'heure  la 
plus  convenable  pour  la  sieste  est  de  une  heure  à  deux  de  l'après-midi  ; 
elle  est  indiquée  de  préférence  par  l'énervation  plus  grande  que  produit 
alors  la  chaleur,  et  parce  qu'un  intervalle  égal  la  sépare  des  deux  repas 
principaux. 

La  durée  de  la  sieste  varie  suivant  les  habitudes,  mais  on  peut,  en  gé- 
néral, donner  le  conseil  de  ne  pas  la  prolonger  au  delà  d'une  heure.  On 
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arrivera  facilement  à  se  régler  sur  ce  point  en  se  faisant  réveiller  au 
bout  de  ce  terme  pendant  quelques  jours.  Nous  avons  vu  des  personnes 
ne  faire  durer  leur  sieste  que  dix  minutes  ou  un  quart  d'heure,  et  en 
retirer  néanmoins  un  bien-être  très-sensible.  Une  courte  sieste  repose 
le  corps  et  rafraîchit  l'esprit,  une  sieste  de  plusieurs  heures  fatigue  l'un 
et  alourdit  l'autre.  C'est  là  un  contraste  qu'il  ne  faut  pas  oublier. 

Une  question  très-controversée,  et  qui  se  rattache  directement  à 
l'hygiène  des  campagnes  sous  les  tropiques,  est  celle  relative  au  sommeil 
sur  le  pont.  M.  Lagarde,  médecin-major  de  la  frégate  la  Vengemice 
dans  les  mers  de  Chine,  a  soutenu,  qu'il  y  avait  avantage  à  autoriser  les 
hommes  qui  ne  sont  pas  de  quart  à  coucher  sur  le  pont  à  l'abri  des  tentes. 
11  dit  que, pendant  trois  ans,  son  équipage  a  profité  de  cette  tolérance 
et  que, bien  que  son  navire  ait  passé  par  les  latitudes  les  plus  diverses 
du  nord  de  la  Chine  à  Saigon,  il  n'a  eu  ni  rhumatismes,  ni  héméralo- 
pies,  ni  bronchites.  Le  besoin  de  respirer  primant  tous  les  autres  et  ce 
besoin  n'étant  nullement  satisfait,  en  l'absence  d'une  ventilation  métho- 
dique, je  crois  aussi  que,  pendant  les  nuits  très-chaudes,  lorsqu'il  n'y 
a  ni  pluie  ni  forte  humidité,  les  tentes  faites,  et  les  hommes  s'enve- 
loppant  de  leur  couverture,  il  y  a  avantage  pour  eux  et  bénéfice  pour 
ceux  qui  sont  dans  leur  hamac,  à  ce  qu'on  leur  permette  de  coucher  sur 
le  pont,  sauf  à  donner  le  signal  de  descendre  si  le  temps  changeait  et 
ne  justifiait  plus  cette  tolérance.  Pendant  près  de  dix-huit  mois,  dans 
le  golfe  de  Guinée,  j'ai  passé  la  plupart  de  mes  nuits  sur  la  dunette, 
fuyant  une  chaleur  accablante  et  cédant  ma  chambre  aux  cancrelas  qui 
l'avaient  envahie,  et  je  n'en  ai  éprouvé  aucun  inconvénient.  On  a  certai- 
.oement  exagéré  les  dangers  de  cette  pratique. 

J'ajouterai  enfin  que  la  reprise  temporaire  de  la  haute  mer  est  un 
moyen  de:  rafraîchir  les  équipages  et  dont  il  faut  user  le  plus  sou- 
vent qu'on  le  peut,  et  que  l'envoi,  ne  fût-ce  que  pour  quelques  jours, 
de  portions  de  l'équipage  choisies  parmi  les  anémiques,  les  convales- 
cents, dans  des  sunùarium  de  hauteurs,  organisés  d'une  manière  per- 
manente ou  improvisés,  les  refait  et  leur  procure  souvent  les  bénéfices 
d'une  assuétude  qu'ils  n'atteindraient  pas  sans  cette  précaution  (1).  La 
libérale  et  aimable  hospitalité  d'un  propriétaire  portugais  de  l'île  du 
.Prince,  dans  le  golfe  de  Guinée,  M.  Carneiro,  nous  a  permis  souvent  de 
constater  les  effets  heureux  de  cette  habitation  temporaire  des  hauteurs. 

IL  Résistance  aux  miasmes  paludéens.  —  Ce  que  nous  avons  déjà  dit  de 
l'active  reproduction  des  miasmes  des  marais  dans  les  pays  chauds,  in- 
dique sufûsamment  le  prix  des  précautions  qu'il  convient  de  prendre 
pour  se  garantir  de  leurs  effets.  Le  choix  des  relâches  et  des  mouillages, 

(1)  L.  V.  Ç.2iV^Qnûn,Èiudehyg.  et  médicale  du  camp.  Jacob,  sanitarvmi  de  la  Gua- 
_deloupe  [Arcfi,  méd.  nav.,  1813,  t,  XX,  p.  433). 
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'la.  séqueslralion  abord  et l'administralion  prophylactique  du  quinquina 
ou  de  la  quinine  résument  les  moyens  de  préservation  dont  on  dispose. 

4°  Choix  des  relâches  et  du  mouillage.  — Il  importe  tout  d'abord  d'ac- 
quérir, si  on  ne  les  possède  déjà,  des  connaissances  suffisantes  sur  la 
topographie  médicale  de  la  rade  oh  l'on  jette  l'ancre  :  étudier  les  gise- 
ments des  marécages,  les  obstacles  que  les  miasmes  trouvent  sur  leur 
passage  ou  les  circonstances  de  terrain  qui  leur  permettent  au  contraire 
d'arriver  jusqu'au  mouillage,  la  direction  habituelle  des  vents  qui  doi- 
vent leur  servir  de  véhicule  ;  autant  de  soins  dont  on  comprend  tout 
d'abord  l'importance  et  qui  incombent  naturellement  au  médecin  du 
navire. 

Il  est  des  rades  où  un  mouillage  peut  mettre  au  vent  d'un  marécage 
infect  ;  il  faut  le  préférer  à  tout  autre.  Un  embossage  peut  procurer  la 
même  immunité,  il  devient  de  rigueur.  Des  deux  rives  d'un  fleuve, 
l'une  est  basse,  inondée,  couverte  de  palétuviers,  l'autre  est  abrupte, 
sèche,  et  par  conséquent  salubre  :  c'est  celle-ci  qu'il  faudra  choisir,  à 
moins  d'exigences  bien  impérieuses,  pour  y  mouiller.  Une  île  s'interpose 
entre  le  navire  et  une  plage  marécageuse,  il  conviendra  de  profiter  de 
cet  abri  naturel,  etc.  (1). 

Les  navires  de  commerce  n'ont  pas  toujours  le  choix  des  saisons  pour 
séjourner  dans  les  pays  marécageux;  les  époques  de  récoltes  ou  de  tro- 
que sont  celles  de  leur  arrivée,  et  ils  subissent  presque  fatalement  des  in- 
fluences morbifîques  auxquelles  ils  n'échapperaient  qu'en  sacriflant  leurs 
intérêts  de  spéculation.  Les  navires  de  guerre  ne  sont  pas  dans  le  même 
cas  ;  à  moins  de  missions  pressées,  ils  peuvent,  dans  les  croisières  éten- 
dues, sur  la  côte  ouest  d'Afrique  par  exemple,  fuir  en  quelque  sorte  les 
hivernages  et  trouver  partout  celte  saison  sèche  pendant  laquelle  l'ac- 
tivité des  miasmes  palustres  est  à  son  minimum.  Un  chef  de  station  qui, 
gratuitement,  s'affranchirait  de  cette  préoccupation,  encourrait  une 
grave  responsabilité  morale,  si  ce  n'est  officielle.  Le  séjour  prolongé  dans 
des  rades  insalubres  ne  pouvant  être  que  nuisible,  il  importe  de  pren- 
dre de  temps  en  temps  le  large,  ne  fût-ce  que  pour  quelques  jours  :  c'est 
un  moyen  de  ventiler  le  navire,  de  distraire  les  hommes  que  la  mono- 
tonie du  service  en  rade  fatigue  constamment,  et  d'interrompre  la  con- 
tinuité de  cette  intoxication  paludéenne  que  l'équipage  subit  tout  en- 
tier, alors  même  qu'elle  ne  se  révèle  que  chez  un  certain  nombre  de 
matelots. 

2°  Séquestration  à  bord.  —  Si  l'on  s'est  conformé  aux  précautions 
d'hygiène  que  nous  venons  d'indiquer  tout  à  l'heure,  relativement  au 
mouillage,  le  navire  deviendra  un  abri  d'une  efficacité  relative,  contre 

(1)  M.  Bourel-Ronyère  rapporte  que,  en  1868,  à  Rio,  deux  frégates  espagnoles  ayant 
mouillé  trop  près  de  la  plage  marécageuse  de  Santo-Dcfluingo,  eurent  des  fièvres  in- 
termittentes, tandis  que  les  autres  navires  furent  épargnés  (Bourel-Roncière,  S^a/.  nav, 
■<lu  Brésil  et  de  la  Plaia  (Arch.  de  méd.  nav.,  1872,  t.  XVII,  p.  36}. 
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l'infeclion  palustre,  et  les  excursions  à  terre,  détruisant  cette  immunité, 
ne  devront  plus  être  permises  qu'avec  une  certaine  réserve. 

C'est  une  question  grave  d'hygiène  que  celle  qui,  mettant  en  parallèle 
les  dangers  du  séjour  à  terre  pour  les  équipages  et  ceux  d'une  séques- 
tration à  peu  près  absolue  à  bord  des  navires,  fixe  un  choix  entre  ces 
deux  partis. 

La  sécurité  n'est  pas  dans  la  solution  absolue  qu'on  lui  donne  dans  l'ua 
comme  dans  l'autre  sens.  Elle  doit  être  déterminée  par  les  conditions, 
où  l'on  se  trouve.  On  sait  que  si  la  fréquentation  de  la  terre  pendant  le 
jour  dans  des  lieux  marécageux  présente  des  dangers  habituels  qu'il  est 
licite  d'affronter  pour  l'accomplissement  d'un  service  ou  la  satisfaction 
d'un  plaisir,  le  séjour  de  nuit  dans  les  mêmes  lieux  doit  être  absolu- 
ment interdit.  Sous  l'influence  de  l'abaissement  nocturne  de  la  tempé- 
rature, une  rosée  miasmatique  véritable  couvre  les  vêtements,  le  re- 
froidissement que  subit  l'organisme  pendant  le  sommeil,  aussi  bien  que 
l'activité  plus  grande  que  prend  alors  l'absorption  cutanée  et  pulmo- 
naire, ouvre  aux  miasmes  palustres  un  accès  dangereux.  Il  ne  serait 
pas  difficile  de  citer  des  exemples  de  la  nocuité  du  séjour  dans  les  lieux 
marécageux  pendant  la  nuit.  Les  cuisiniers  ou  maîtres  d'hôtel  qui  pas- 
sent la  nuit  à  terre  pour  y  réunir  les  approvisionnements  de  bouche  du 
lendemain,  ou  les  canotiers-majors  qui  attendent  quelquefois  les  officiers 
jusqu'à  une  heure  assez  avancée  de  la  nuit,  mais  surtout  les  charbon- 
niers, sont  exposés  principalement  aux  dangers  de  l'infection  palus- 
tre (1). 

Le  fait  de  l'équipage  du  Phénix  cité  par  Lind  démontre  surabon- 
damment le  danger  des  émanations  marécageuses  pendant  la  nuit.  Il 
faut  donc,  autant  que  possible,  ne  pas  envoyer  d'embarcation  à  terre 
après  le  coucher  du  soleil  (2).  Par  une  dérogation  bien  malheureuse  h. 
cette  règle  d'hygiène,  c'est  presque  toujours  ce  moment  que  les  offi- 
ciers, affranchis  des  exigences  de  service,  choisissent  pour  leurs  ex- 
cursions ou  leurs  promenades  ;  heureusement  leur  prudence,  fruit 
d'une  culture  intellectuelle  plus  élevée,  et  la  facilité  qu'ils  ont  de  se 
vêtir  chaudement  les  prémunissent  contre  des  dangers  qui  trouvent  les- 
matelots  désarmés. 

3°  Administration  prophylactique  du  quinquina  et  de  la  quinine.  —  Le 
miasme  paludéen  qui  a  son  antidote  dans  la  quinine  trouve-t-il  aussi  un 
préservatif  dans  ce  médicament?  Cette  opinion  adoptée  par  un  petit 
nombre  de  thérapeutistes  est  au  contraire  accréditée  parmi  les  méde- 
cins de  la  marine  et  elle  a  une  telle  importance  qu'on  me  permettra  d'y 
insister  un  peu  longuement.  Lind  recommandait  aux  Européens  qui 
se  livrent  à  quelque  occupation  dangereuse  dans  les  pays  marécageux 

(1)  Celle,  Hygiène  des  pays  chauds. 

(2)  Lind,  Essai  sur  les  maladies  des  Européens  dans  les  pays  chauds.  Paris,  1. 1^  p.  298» 
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l'usage  d'une  infusion  composée  de  quinquina,  de  rhubarbe  et  d'ail  (1). 
Gonzalès  recommandait  de  faire  macérer  de  l'écorce  de  quinquina  dans 
de  l'eau,  et  il  rapporte  qu'au  siège  de  Belgrade,  le  comte  de  Bonneval  et 
ses  gens  qui  usaient  de  ce  moyen  se  préservèrent  de  la  fièvre  au  milieu  des 
autres  troupes  qu'elle  décimait  (2).  La  Peyrouse,  sur  le  conseil  de  son 
chirurgien-major,  fît  aussi  distribuer  du  grog  au  quinquina  à  ses  mate- 
lots ;  mais  comme  on  s'arrangea  de  manière  que  l'équipage  ne  s'aper- 
çût pas  de  l'addition  de  ce  médicament,  il  est  permis  de  douter  qu'il 
ait  été  donné  à  une  dose  suffisante  pour  avoir  une  action  prophylactique 
bien  réelle  (3).  Raoul  a  recommandé  de  prendre  matin  et  soir  pendant 
deux  ou  trois  jours,  à  la  suite  des  corvées  de  nuit  à  terre,  une  dose  de 
50  centigrammes  de  sulfate  de  quinine  comme  moyen  préservatif  (4), 
l'usage  du  vin  de  quinquina  lui  paraissait  aussi  indiqué  lorsque  le  bâti- 
ment mouille  près  d'une  terre  marécageuse  dont  les  émanations  lui  sont 
apportées  par  les  brises  régnantes  ou  quand  il  sort  des  rivières  pour 
prendre  le  large,  condition  dans  laquelle  cet  excellent  observateur 
avait  remarqué,  je  l'ai  dit  plus  haut,  que  les  accès  simples  se  transfor- 
maient aisément  en  accès  pernicieux.  Ch.  Huet  avait  soutenu  la  même 
opinion  et  en  avait  fait  l'une  des  propositions  de  sa  thèse  inaugurale  (5). 
Nous  tenons  de  M.  Gestin,  médecin  en  chef  de  la  marine,  un  fait  on  ne 
peut  plus  démonstratif  en  faveur  de  l'action  préservatrice  de  la  quinine. 
A  Assinie  (côte  ouest  d'Afrique),  les  officiers  de  la  Pénélope  firent  une  ex- 
cursion dans  la  rivière  marécageuse,  le  Tanoë,  qui  vient  se  jeter  dans 
le  lac  d'Ahy  :  tous  avaient  pris  par  précaution  du  sulfate  de  quinine  ; 
un  seul,  M.  L***,  commissaire  de  division,  se  fiant  à  son  immunité  ha- 
bituelle, s'en  abstint  ;  huit  jours  après,  il  fut  pris  de  violents  accès  de 
fièvre  intermittente  bilieuse  ;  deux  seulement  parmi  les  autres  éprouvè- 
rent un  léger  malaise.  M.  Siciliano  a  également  préconisé  l'administra- 
tion prophylactique  de  la  quinine  (6).  M.  W.  Van  Buren,  dont  l'ouvrage 
fait  partie  de  la  collection  de  \di  Commission  sanitaire  des  Etats-Unis,  Sk 
publié  un  traité  sous  ce  titre  :  «  Quinine  as  a  prophi/latic  against  malarious 
diseases.  »  Les  médecins  américains  croient  à  cette  vertu  préservatrice 
de  la  quinine  à  des  doses  journalières  de  13  à  "20  centigrammes  (7). 

(i)  Cet  emploi  de  l'ail  était  basé  sur  les  propriétés  alexipharmaques  attribuées  à  cette- 
substance. 

(2)  H.  Rey,  Les  médecins  navigateurs.  Gonzalès,.  (^»T/i.  de  méd.  nav.,  1871,  t.  XV, 
p.  202).  M.  Rey  dit  s'être  bien  trouvé  lui-même  de  l'usage  du  vermouth  quinine  (1  gramme 
de  sulfate  de  quinine  pour  une  bouteille  de  vermouth)  et  paraît  croire,  dans  une  cer- 
taine mesur.',  à  la  vertu  prophylactique  de  ce  moyen  (H.  Rey,  loc.  cit.). 

(3)  La  Pérouse,  Voyage,  op.  cit.,  p.  104. 

(4)  Raoul,  Guide  Ityg.  des  navires  de  commerce  à  la  côte  occidentale  d'Afrique.  Paris,. 
1851,  p.  8  et  25.  Cette  dose  me  paraît  exagérée. 

(5)Ch.  Huet,  Prop.  de  méd.  et  de pfiysiologie.  Thèse  de  Paris,  I8i8,  p.  9. 

(6)  Siciliano,  Quelques  consid.  sur  Cinfedion  palustre  à  bord  des  navires.  Thèse  de 
Montpellier,  1870. 

(7)  Berchon,  Élude  crit.  sur  la  Commission  sanitaire  des  Etats-Unis,  m  Arch.  de  méd. 
nav.,  18C6,  t.  YI,  p.  108. 
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Au  dire  du  directeur  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Panama, 
cet  emploi  de  la  quinine  a  permis  aux  équipages  de  fréquenter  sans 
danger  le  port  si  insalubre  d'Aspinwall.  La  ligne  de  bateaux  qui  dessert 
une  fois  par  mois  treize  points  delà  côte  occidentale  d'Afrique  entre  Ma- 
dère et  Fernandô-pô  n'aurait  pas,  en  prenant  cette  précaution,  perdu 
un  seul  Européen  en  sept  ans.  Dans  l'expédition  des  Ashantis,  le  géné- 
ral Wolesley  put  faire  faire  à  ses  troupes  33  kilomètres  sous  un  soleil 
ardent  et  dans  des  terrains  inondés,  sans  avoir  un  seul  malade  grâce 
à  la  précaution  de  donner  à  ses  hommes  une  dose  de  quinine  au  dé- 
part (1),  etc. 

Voilà  une  grande  masse  de  témoignages.  M.  Brassac  a  combattu 
mais  timidement  cette  opinion.  «  Cette  méthode,  dit-il,  a  des  faits  en  sa 
faveur,  mais  ces  faits  ne  sont  pas  assez  nombreux  pour  lui  donner  une 
base  sérieuse;  que  de  fois  cette  méthode  est  restée  sans  résultats 
(Expédition  du  Niger  en  1841,  voyage  de  Livingstone  au  Zambèse),  et 
dans  ces  cas  négatifs  ou  à  peu  près  négatifs  n'est-ce  pas  épuiser  sans  au- 
cun bénéfice  l'action  physiologique  ou  thérapeutique  du  médicament 
sur  un  sujet  exposé  à  la  fièvre,  mais  encore  indemne  (2)?  d  Cette  argu- 
mentation par  les  faits  négatifs  n'est  pas  de  nature  à  impressionner 
l'esprit  dans  un  sens  défavorable  à  cette  opinion,  et  le  mot  :  <-{  Rhetor 
non  semper  suadebit,  nec  medicina  semper  sanabit,  »  est  applicable  ici.  Il 
suffit,  et  le  fait  est  démontré,  que,  dans  un  bon  nombre  de  cas,  cette 
action  prophylactique  ait  été  constatée  pour  qu'on  doive  en  invoquer 
le  bénéfice.  Quant  à  l'argument  d'une  assuétude  préjudiciable  aux 
effets  curatifs  de  la  quinine,  il  perd  sa  valeur  si,  à  la  dose  curative,  on 
ajoute  la  dose  prophylactique.  De  cette  façon  tout  inconvénient  serait 
écarté. 

Arrivera-t-on  par  cet  ensemble  de  précautions  à  un  acclimatement 
absolu,  c'est-à-dire  à  une  indigénisation  complète?  Non  sans  doute.  Je 
crois  qu'on  peut  s'acclimater  dans  une  certaine  mesure  aux  miasmes 
palustres,  mais  qu'on  ne  s'acclimate  pas  à  l'action  des  chaleurs  torrides , 
lesquelles  affaiblissent  et  usent  peu  à  peu  les  organismes  européens  et 
les  obligent  à  aller  retremper  leur  vigueur  dans  l'air  des  pays  froids 
ou  sur  les  hauteurs.  M.  Celle  nie  l'acclimatement,  même  relatif,  aux 
miasmes  des  marais  (3).  Boudin  ne  croit  pas  non  plus  à  cette  assuétude, 
et  il  établit  son  opinion  sur  des  faits  d'accroissement,  chaque  année, 
du  nombre  des  malades  dans  une  localité  oh  des  travaux  de  terrasse- 
ment venaient  de  créer  un  marais  (4).  Nous  croyons  cette  opinion  trop 

(1)  Rev.  marit:  et  colon.,  1874,  t.  XL,  p.  681. 

(2)  Brassac,  hevue  des  thèses  des  médecins  de  la  marine  [Arch.  de  me'd.  nav.,  1874, 
t.  XXII,  p.  333). 

(3)  Celle,  Hygiène  des  Européens  dans  les  pays  chauds,  p.  103. 

(4)  Boudin,  Colonisation  française  en  Algérie  {Annales  d'hygiène,  1818,  t.  XXXIX, 
p.  347). 
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absolue  ;  un  miasme  doit  à  la  longue,  quand  il  ne  modifie  pas  assez 
puissamment  la  vie  pour  la  compromettre,  produire  une  sorte  d'assué- 
tude analogue  à  l'assuétude  médicamenteuse  ;  une  dose  d'infectieux 
insuffisante  pour  produire  une  maladie  chez  un  individu  qui  l'absorbe 
journellement  la  fera  évidemment  éclore  chez  un  nouveau  venu.  Le 
paysan  de  la  Sainlonge  et  de  la  Sologne  ne  résiste-t-il  pas  dans  des  locali- 
tés oti  un  étranger  sera  nécessairement  voué  aux  accidents  de  l'infec- 
tion palustre  ?La  fièvre  jaune,  dont  l'origine  infectieuse  est  si  voisine 
de  celle  qui  produit  les  fièvres  intermittentes,  ne  montre-t-elle  pas, 
dans  toutes  les  épidémies,  son  respect  pour  les  assuétudes  anciennes? 
le  colon  n'y  est-il  pas  moins  disposé  que  l'équipage  d'un  navire  qui  ar^ 
rive  de  France  ?  Le  mUhridatisme  palustre  (qu'on  me  pardonne  cette  ex- 
pression) est  un  fait  que  l'expérience  et  les  analogies  les  plus  puissantes 
ne  permettent  pas  de  tenir  en  doute.  Mais  cet  acclimatement,  plus  réel 
que  celui  à  la  chaleur,  n'est  que  relatif;  et  les  équipages  après  deux  ou 
trois  ans  de  séjour  dans  les  pays  chauds  sont  énervés,  ont  une  moindre 
résistance  vitale  et  ont  réalisé  des  aptitudes  morbides  dont  Timminence 
s'accroît  avec  le  temps.  Quand  on  arrive  de  France,  on  apporte  avec 
soi  sa  provision  de  santé,  de  vigueur  et  de  résistance  ;  il  ne  faut  pas  at- 
tendre, pour  revenir,  qu'elle  soit  usée. 

ARTICLE   m 

CAMPAGNES  DANS  LES   LATITUDES   ÉLEVÉES  ET  EXPÉDITIONS  POLAIRES. 

§  1.  —  Campagnes  dans  les  latitudes  élevées. 

Les  climats  froids  sous  lesquels  la  navigation  et  la  pèche  conduisent 
le  plus  souvent  nos  navires  (mer  Baltique  et  mer  du  Nord,  mer  Blanche, 
voisinage  des  mers  antarctiques)  ne  leur  offrent  d'autres  dangers  que 
ceux  qui  résultent  de  l'inclémence  d'une  température  qui,  bien  qu'elle 
ne  s'abaisse  pas,  en  moyenne,  au-dessous  de  zéro,  présente  cependant 
au-dessus  de  cette  limite  des  oscillations  assez  étendues.  Ainsi  au  cap 
Nord  la  température  moyenne  annuelle  étant  de  -|-  1,  celle  de  l'hiver 
est  de  —  4°, 6,  et  celle  de  la  saison  chaude  de  6°, 4.  A  Reikiavik  (Islande) 
la  moyenne  annuelle  est  de  -|-  4°  ;  la  moyenne  hivernale  de  —  t°,6,  ;  la 
moyenne  estivale  de  12°  c.  A  Terre-Neuve  (Saint-Jean),  on  trouve  : 
moyenne  annuelle  3°, 5  ;  moyenne  hivernale  —  4°, 9  ;  moyenne  estivale 
—  12°, 2.  A  Saint-Pétersbourg,  moyenne  annuelle  3°, 5;  moyenne  hiver- 
nale —  8°, 4  ;  moyenne  estivale  -|-  15°,7.  En  résumé  il  y  a,  entre  la 
moyenne  de  l'hiver  et  de  l'été  un  écart  de  11°  au  cap  Nord,  de  13°, 6  en 
Islande  ;  de  17°,  1  à  Terre-Neuve;  de  24°,  1  à  Pétersbourg.  Or  l'écart 
entre  ces  deux  saisons  est,  pour  Londres,  de  12°, 4  seulement.  Les  varia- 
lions  diurnes  dans  les  pays  froids  sont  au  contraire  peu  étendues  et  il  y 
aune  certaine  constance  nycthémérale.  Les  vents  y  sont  fréquents  et  leur 
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vitesse  ne  le  cède  en  rien  à  celle  des  vents  dans  les  régions  tempérées,  et 
de  là  une  sensation  physiologique  de  froid  qui  excède  souvent  l'indica- 
tion du  thermomètre.  La  diminution  des  pluies  dans  les  latitudes  élevées 
(à  Saint-Pétersbourg  il  ne  tombe  que  460  millimètres  d'eau  par  an)  ;  leur 
remplacement  par  des  brumes  qui  augmentent  l'impression  du  froid  et 
atténuent  l'intensité  d'une  lumière  qui  n'est  déjà  versée  qu'avec  parci- 
monie dans  ces  latitudes  froides,  etc.,  tels  sont  les  traits  de  la  climato- 
logie générale  des  mers  contenues  dans  ce  que  j'ai  proposé  d'appeler  la 
zone  hypothennique  comprise  entre  les  isothermes  de  -[-  3°  à  -{-  10°. 
Si  la  navigation  dans  ces  mers  n'offrait  des  fatigues  exceptionnelles, 
elle  serait  plus  salubre  que  celle  des  pays  chauds,  la  température  basse 
qui  y  règne  supprimant  toute  influence  zymotique  sur  leur  littoral  pen- 
dant la  plus  grande  partie  de  l'année.  Mais  il  y  règne  un  froid  humide 
qui,  coïncidant  avec  peu  de  lumière,  y  produit  une  atonie  générale 
étrangère  au  contraire  aux  climats  secs  et  froids,  et  crée  une  prédis- 
position au  scorbut.  Les  médecins  de  la  marine  qui  pendant  la  guerre 
de  Grimée  ont  croisé  dans  la  mer  Glaciale,  M.  Gallerand  en  parti- 
culier, ont  constaté  cette  tendance  du  scorbut  maritime  à  se  déve- 
lopper dans  ces  conditions  de  climats  et  ont  été  heureux  d'avoir  à  leur 
disposition,  dans  le  lùne-Juice,  un  moyen  de  le  tenir  en  bride. 

Les  moyens  de  résistance  au  froid  et  à  l'humidité,  cette  double  con- 
dition qui  ne  produit  sans  doute  pas  le  scorbut,  mais  qui  y  prédispose, 
résument  l'hygiène  des  campagnes  dans  le  Nord.  Il  faut,  de  toute  né- 
cessité, que  les  équipages  soient  munis  de  vêtements  imperméables  ;  il 
faut  aussi  que  les  compartiments  habités  soient  chauffés.  Les  grands 
paquebots  affectés  aux  navigations  des  hautes  latitudes  doivent  être 
munis  de  calorifères  à  vapeur  destinés  à  échauffer  non  seulement  les 
chambres,  mais  aussi  les  postes  de  l'équipage  placé  sous  le  spardeck 
avant  (I).  La  combinaison  de  la  ventilation  et  du  chauffage  est  une  né- 
cessité de  la  navigation  dans  les  hautes  latitudes,  et  on  ne  l'a  pas  en- 
core assez  senti. 

§  2. —  Expéditions  polaires. 

Les  mers  dans  lesquelles  s'accomplissent  ces  navigations  où  l'homme 
donne  la  dernière  mesure  de  son  audace  et  de  son  génie  appartiennent 
auxclimats  que  j'appellerai  athermiques  et-  dont  la  température  moyenne 
annuelle  est  inférieure  à -|- 5°. 

(1)  Je  ferai  une  observation  pratique  à  ce  sujet,  c'est  qu'il  faudrait  recouvrir  complè- 
tement de  bois  les  tuyaux  de  calorifère  au  lieu  de  les  protéger  simplement  par  un  treillis 
en  cuivre.  A  bord  du  Weser,  paquebot  américain  acheté  il  y  a  une  quinzaine  d'années 
par  notre  marine  de  guerre  au  commerce  américain,  j'ai  vu,  pendant  une  traversée,  fort 
laborieuse  du  reste,  entre  Cherbourg  et  Brest,  une  lame  déplacer  la  clair-voie  et  faire  ir- 
ruption dans  les  logements  arrière  pendant  la  nuit.  L'eau  de  mer,  au  contact  de  ces 
tuyaux,  se  vaporisa  et  remplit  cette  partie  du  navire  d'une  vapeur  asphyxiante. 
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Les  voyages  tentés  à  la  recherche  du  passage  Nord-Ouest  ont  donné 
une  idée  de  la  limite  inférieure  de  température  que  l'organisation  hu- 
maine peut  afifronter  impunément,  au  moins  pendant  quelque  temps. 
Pendant  l'hivernage  de  Parry  et  de  ses  compagnons  à  l'île  Melville,  au 
mois  de  novembre  1819,  le  soleil  resta  84  jours  au-dessous  de  l'horizon; 
la  température  varia  de  —  20  à  —  40°  c.  ;  elle  atteignit  un  jour  —  47°.  A 
ce  degré,  de  l'eau  versée  de  la  mâture  à  travers  une  passoire  était  conver- 
tie en  grêle  en  arrivant  sur  le  pont;  le  contact  d'un  métal  enlevait  l'épi- 
derme  comme  eût  pu  le  faire  une  brûlure  ;  le  vinaigre  se  prenait  en  une 
gelée  acide  ;  le  rhum  avait  la  consistance  du  miel  ;  on  faisait  des  balles 
avec  du  mercure  congelé  et  avec  de  l'huile  d'amandes  douces.  Le  capi- 
taine Back  a  constaté  au  fort  Reliance  en  1834   une  température  de 

—  56°, 7.  ((  Les  variations  de  température,  dit  M.  J.  Rochard  (1)  qui  a 
fait  des  climats  polaires  une  étude  très-intéressante,  y  sont  aussi  brus- 
ques que  partout  ailleurs.  Souvent  le  thermomètre  s'abaisse  en  quel- 
ques heures  de  10,  15  et  même  20°.  Lorsque  ces  oscillations  s'effec- 
tuent pendant  l'hiver  et  par  un  temps  calme,  elles  sont  à  peine  senties; 
ce  ne  sont  plus  que  des  différences  entre  un  froid  rigoureux  et  un  froid 
excessif^  que  des  nuances  d'une  même  sensation.  11  n'en  est  pas  de 
même  quand  le  vent  souffle.  Parry  raconte  qu'à  l'île  Melville  ses  com- 
pagnons pouvaient  se  promener  à  l'air  libre  par  une  température  de 

—  46°,  mais  la  plus  faible  brise  leur  faisait  éprouver  à  la  fois  une  dou- 
leur brûlante,  bientôt  suivie  d'un  mal  de  tête  insupportable  (2).  Le  temps 
est  d'une  inconstance  remarquable  dans  les  régions  polaires  ;  on  voit- 
succéder  à  un  calme  plat  des  coups  de  vents  aussi  brusques  que  violents. 
Tous  les  navigateurs  parlent  de  ces  bourrasques  qui  disloquent  les 
montagnes  de  glace  et  menacent  d'engloutir  les  navires  sous  leurs  dé- 
bris. En  quelques  heures,  le  ciel,  jusque-là  serein,  se  couvre  de  nuages 
quandla  température  s'abaisse;  l'atmosphère  est  obscurciepar  des  brumes 
tellement  épaisses  qu'on  ne  distingue  pas  les  objets  à  quelques  pas  de- 
vant soi.  Des  brouillards  froids  et  pénétrants  mouillent  comme  la  pluie. 
Les  orages  sont  inconnus  dans  ces  parages  ;  et,  même  pendant  l'été, 
jamais  le  bruit  du  tonnerre  ne  trouble  le  silence  de  ces  mers  désertes. 
Aux  approches  de  l'automne,  les  brumes  augmentent  et  la  neige  tombe 
avec  abondance.  On  en  observe,  du  reste,  dans  tous  les  mois  de  l'année. 
Les  variations  diurnes  du  baromètre  sont  beaucoup  moins  marquées  que 
dans  les  régions  tempérées;  les  oscillations  irrégulières  y  sont  au  con- 
traire très-prononcées.  Rien  ne  peut  peindre  l'aspect  sinistre  de  ces  soli- 
tudes. L'oeil  n'y  rencontre  que  des  mers  immobiles,  des  glaciers  surplom- 

(1)  J.  Rochard,  Nouveau  dict.  de  méd.  et  de  chirurgie  pratiques,  t.  VIII,  1868,  article 
Climat,  p.  218. 

(2)  Bellot  compare  l'impression  qu'on  éprouve  quand  le  vent  s'élève  à  celle  d'un 
homme  dont  on  cinglerait  la  peau  avec  des  lanières  de  cuir  ;  il  semble  que  chaque 
bourrasque  emporte  des  lambeaux  d'épiderme  (J.  Bellot,  Journal  cité,  p.  223). 
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bant  d'immenses  champs  de  neige  à  la  surface  desquels  se  dressent  des 
rochers  nus  et  dépouillés  oii  se  dessine  de  loin  en  loin  la  silhouette  d'un 
renne  ou  d'un  ours  blanc.  Les  rayons  d'un  soleil  oblique  traversant  avec 
peine  un  épais  rideau  de  brume,  viennent  se  réfléchir  sur  ces  grandes 
surfaces  d'un  blanc  uniforme  et  les  éclairent  d'un  jour  douteux.  Cette 
lueur  monotone  remplit  le  ciel  pendant  le  cours  d'un  long  été  sans  nuits 
et  disparaît  ensuite  pour  faire  place  pendant  plusieurs  mois  à  la  clarté 
blafarde  de  la  lune,  à  l'éclat  des  aurores  boréales.  Au  cap  Nord,  le  soleil 
reste  pendant  deux  mois  de  suite  au-dessus  de  Thorizon,  pendant  trois 
mois  au  Spilzberg,  et  au  pôle,  un  jour  de  six  mois  succède  à  une  nuit 
de  même  durée  (1).  » 

Dans  les  climats  froids  l'abaissement  de  la  température  hivernale 
change  l'aspect  des  mers  qui  charrient  d'immenses  glaçons  entre  les- 
quels la  navigation  peut  encore,  à  la  rigueur,  se  frayer  un  passage  ; 
mais,  à  une  distance  bien  éloignée  des  pôles,  se  dressent  des  glaces  éter- 
nelles contre  lesquelles  l'esprit  entreprenant  des  explorateurs  est  allé  se 
heurter  et  qu'ils  ne  dépasseront  peut-être  pas.  Si,  dans  les  mers  tropicales, 
l'excès  de  la  chaleur  ne  modifie  en  rien  la  physionomie  de  la  nature, 
l'excès  du  froid  bouleverse,  au  contraire,  la  nature  polaire  et  lui  donne 
cette  sauvage  et  menaçante  grandeur  dont  la  rude  poésie  parle  à  tous 
les  esprits,  même  aux  plus  incultes.  Ici  la  nature  met  peu  de  couleurs 
sur  sa  palette  :  avec  le  blanc  éblouissant  des  neiges,  la  transparence  ver- 
dâtre  des  ice-bergs  ou  montagnes  de  glace,  le  gris  uniforme  des  brumes, 
les  magnifiques  teintes  orangées  du  ciel,  la  splendeur  des  aurores  bo- 
réales, elle  forme  des  paysages  austères  d'une  variété  d'aspects  infinis. 
L'émule  futur  des  Parry,  des  Franklin,  des  Richardson,  etc.,  Bellot, 
dont  nousnous  honorons  d'avoir  été  le  camarade  d'enfance,  a  dépeint  ces 
horribles  magnificences  avec  un  enthousiasme  de  style  et  une  naïveté  de 
poésie  qui  répandent  sur  son  livre  un  charme  indéfinissable.  Nous  vou- 
drions reproduire  celte  page  qu'un  grand  écrivain  ne  désavouerait  pas. 
mais  l'espace  nous  manque  et  nous  invite  à  revenir  aux  réalités  de  ce 
sujet  (2). 

Si  la  vie  surabonde  dans  les  pays  chauds,  elle  ne  semble  étendre  qu'à 
regret  son  empire  dans  les  régions  polaires.  Au  lieu  de  ces  végétaux 
gigantesques  dont  les  proportions  accusent  la  richesse  du  sol  où  ils 
germent,  des  mousses  et  des  lichens  rares  et  rabougris;  au  lieu  d'une 
atmosphère  resplendissante  de  lumière  et  inondée  de  chaleur,  un  ciel 
brumeux  et  glacial  ;  au  lieu  d'un  océan  qui  ouvre  à  l'induslrie  un  essor 
facile  et  hbre,  une  mer  à  laquelle  les  froids  hyperboréens  ont  donné 
l'immobilité  de  la  mort;  telles  sont  les  régions  polaires  qui  étendent 
entre  le  génie  de  l'homme  et  le  pôle  une  barrière  qu'il  finira  par  fran- 


(1)  J.  Rochard,  loc.  cit. 

(2)  Joseph  Bellot,  Journal  d'un  voyage  au  pôle.  Paris,  1854,  p.  45. 
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chir.  11  n'y  a  pas  loin"des  82°, 5,  Nord  où  le  lieutenant  autrichien  Peyeiv 
du  Tegethoff,  a  posé  le  pied  le  12  avril  1874  et  des  83°, 26  qu'ont  atteint 
plus  récemment  les  matelots  du  capitaine  Naresà  ce  quatre-vingt-dixième 
degré  plein  de  mystère  et  d'inconnu,  mais  oti  la  science  géographique 
annonce  avec  une  grande  vraisemblance  une  atténuation  dans  les  sé- 
vérités de  la  nature  polaire.  On  y  arrivera,  et  puisse  cet  honneur  insigne 
être  réservé  à  mon  pays! 

On  meurt  de  froid  et  de  misères  dans  les  expéditions  arctiques,  on 
n'y  meurt  guère  de  maladies.  Toutes  les  relations  des  voyages  polaires 
constatent  la  salubrité  de  cette  zone  désolée  ;  le  D""  Hayes  considère 
les  régions  arctiques  comme  salubres  en  elles-mêmes.  Les  Esquimaux 
n'ont  ni  le  scorbut  ni  la  phthisie  ;  la  privation  prolongée  de  la  lumière 
paraît  la  plus  nuisible  des  influences  polaires  :  on  peut  en  effet,  nous 
le  verronstout  à  l'heure,  se  défendre  contre  le  froid,  on  est  au  dépourvu  en 
présence  de  la  pénurie  de  la  lumière.  M.  A.  Bellot  a  relevé  les  pertes 
éprouvées  par  les  30  expéditions  arctiques  qui  se  sont  opérées  depuis  le 
voyage  de  V Enterprise  dirigée  par  M.  J.  Ross  en  1848-18-49,  jusqu'à  celle 
du  steamer  américain  le  Polaris  en  1871  ;  elles  se  montent  à  36  mort", 
en  y  comprenant  celles  dues  à  des  accidents  (1).  «  Kotzebue,  dit  M.  J.  Ro- 
chard,  a  passé  quatre  ans  dans  les  mers  polaires  sur  le  navire  russe  le 
Rurik  et  n'a  pas  perdu  un  seul  de  ses  27  compagnons.  Sur  les  23  hom- 
mes qui  formaient  son  équipage,  Ross  n'en  a  vu  mourir  que  3...  Une 
des  dernières  expéditions  envoyées  à  la  recherche  de  Franklin,  celle  de 
la  Resolute,  se  composait  de  10  navires  formant  ensemble  un  effectif 
de  300  hommes.  Ils  ont  eu  à  subir  des  fatigues  et  des  souffrances  sans 
nom  et  pourtant  il  n'en  est  mort  que  8  qui,  presque  tous,  ont  succombé 
à  des  affections  du  cœur  {^I). 

11  est  donc  bien  établi  que  l'homme  ne  trouve  dans  les  régions  polai- 
res qu'un  ennemi  contre  lequel  il  ait  à  lutter,  ennemi  âpre  et  sans 
merci  il  est  vrai,  c'est  le  froid,  et  que  toute  l'hygiène  des  navigations 
arctiques  n"a  qu'un  seul  objectif:  lui  résister.  Le  succès  de  ces  expédi- 
tions est  à  ce  prix.  Les  installations  du  navire;  le  choix  de  l'équipage,  les 
vêtements,  le  chauffage,  le  genre  spécial  de  nourriture  qui  convient  à 
ces  régions  sont  les  principaux  moyens  de  résistance  au  froid. 

1°  Installation  du  navire.  —  Les  expéditions  nombreuses  qui  se  sont 
succédé  ont  formé  un  fonds  d'expérience  pratique  qui  s'est  augmenté  à 
chacune  d'elles,  et  qui  a  progressivement  accru  leurs  chances  de  réus- 

(1)  A.  Bellot,  La  prochaine  expédition  arctique  anglaise  {Revue  marit.  et  colon.,  Î875, 
t,  XLV). 

(2)  J.  Rochard,  loc.  cit.  Sur  les  30  expéditions  arctiques  que  j'indiquais  tout  à  l'heure 
19  ont  ramené  leurs  équipages  intacts.  M.  Rochard  a  fait  ressortir  ce  double  fait  de  la 
rareté  de  la  phthisie  dans  les  régions  polaires  et  de  l'apparition  de  rhumes  avec  cour- 
bature analogues  à  la  grippe  quand  la  température  s'y  élève  au-dessus  de  0°  et  quand 
cette  circonstance  coïncide  avec  une  grande  humidité. 
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site.  L'Afer^  et  la  Discovery  naguère  engagés  dans  les  mers  polaires 
résument  ce  que  la  pratique  de  la  navigation  dans  ces  mers  a  suggéré  de 
mieux  adapté  à  ce  but. 

h'Alert  est  un  aviso  à  hélice  d'une  longueur  de  48",80,  d'une  largeur 
de  Q'^jSO,  muni  d'une  machine  de  300  chevaux.  Pour  lui  permettre  de 
résister  à  la  pression  des  glaces,  on  lui  avait  appliqué  un  matelas  de  teck, 
portant  l'épaisseur  de  ses  parois  à  O^'jSO  ;  des  arcs-boutants  très-solides 
augmentaient  la  force  de  résistance  des  baux.  L'avant  avait  été  renforcé 
par  des  couches  épaisses  de  chêne  consolidées  par  de  fortes  bandes  de  fer 
de  manière  à  lui  permettre  de  se  frayer  un  chemin  au  travers  des  glaces. 
Afin  de  préserver  les  mains  des  hommes  contre  les  brûlures  que  déter- 
mine le  contact  du  métal  glacé,  toutes  les  manœuvres  avaient  été  garnies 
de  toile  ou  de  drap.  Toutes  les  parties  du  navire,  telles  que  les  cabines, 
dans  lesquelles  on  avait  jugé  utile  d'attiédir  la  température,  étaient  tapis- 
sées d'une  couche  de  feutre  ayant  4  centimètres  d'épaisseur.  Les  œuvres 
mortes  étaient  élevées  afin  de  mettre  à  l'abri  d'un  froid  trop  intense  et  on 
avait  disposé  des  tentes  épaisses,  faites  d'une  matière  chaude  et  peu  con- 
ductrice, pouvant  être  mises  en  place  ou  enlevées,  exhaussées  ou  bais- 
sées à  volonté;  on  pourrait  ainsi  habiter  le  pont  supérieur  sans  éprouver 
l€s  atteintes  trop  rigoureuses  du  froid  ;  VAlert  était  muni  de  5  tonneaux 
d'esprit-de-vin  pour  cuire  les  aliments,  de  10  tonneaux  de  pain  et  de 
85  tonneaux  de  bœuf,  porc,  jambon,  sucre,  farine,  viandes  conser- 
vées. Les  tuyaux  des  cheminées  étaient  enveloppés  d'un  manchon  et 
l'espace  qui  les  séparait  était  destiné  à  être  rempli  de  neige  dans  les  hau- 
tes latitudes.  De  cette  façon,  on  avait  constamment  une  provision  d'eau. 
Les  canots  (partie  essentielle  de  ce  matériel  spécial)  étaient  deux  yoles 
de  25  pieds  de  long,  deux  canots  de  20  pieds,  six  baleinières  de  25  pieds 
et  six  traîneaux.  Les  yoles  et  les  canots  étaient  construits  avec  une 
planche  épaisse  d'acajou  recouverte  d'une  couche  de  glu  marine  et 
ayant  par-dessus  un  revêtement  de  forte  toile;  ils  étaient  absolument 
étanches.  Des  ice-boats^  trois  étaient  des  yoles  construites  comme  les  au- 
tres canots,  et  trois  avaient  un  revêtement  de  liège,  recouvert  d'une 
feuille  de  sapin  et  d  orme.  La  fausse  quille  pouvait  être  enlevée  par 
les  glaces  sans  compromettre  le  canot  et  sans  y  produire  de  voie  d'eau. 
Ces  canots  étaient  destinés  à  être  portés  sur  des  traîneaux  lorsque  les 
navires  auraient  été  définitivement  arrêtés  par  les  glaces  (î). 

La  Discovery^  conserve  de  VAlert^  offrait  des  installations  analogues  et 
devait  s'arrêter  au  heu  d'hivernage  du  Polarùen  1871-1872,  tandis  que 
VAlert  devait  pousser  sa  course  plus  avant  (2). 

Telles  sont  les  précautions  prises  pour  cette  expédition  dont  les  ré- 
sultats n'ont  sans  doute  pas  été  ceux  qu'on  avait  rêvés  pour  elle,  mais 

(1)  The  Engineering.  Our  Arctic  Expédition,  16  avril  1S75,  p.  322. 

(2)  Voy.  Ao  Roussin,  Les  dernières  expéditions  au  pôle  Nord  [Rev.  marit.  et  coloniale 
1875,  t.  XLVI,  p.  5). 
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qui  a  reculé  les  limites  des  points  explorés  jusqu'ici  (1)  et  fourni  aux  fu- 
tures explications  arctiques  des  faits  d'expérience  dont  elles  sauront 
profiter. 

2°  Choix  de  l'équipage.  —  Les  Anglais  ont  une  marine  arctique  leur 
offrant  des  homnaes  rompus  aux  dangers  et  à  la  pratique  de  cette 
étrange  et  dangereuse  navigation,  et  ils  n'ont  que  l'embarras  des  choix 
quand  une  nouvelle  expédition  se  prépare.  Pas  n'est  besoin  de  dire  qu'il 
faut  choisir  les  hommes  un  à  un  et  avec  le  soin  le  plus  méticuleux; 
examiner  leur  poitrine  ;  interroger  leurs  antécédents  et  rejeter  tous  ceux 
qui  n'offrent  pas  des  garanties  exceptionnelles  de  vigueur  (2)  de  santé  et 
aussi  de  trempe  morale.  Les  malades,  dans  des  expéditions  de  cette  na- 
ture, sont  des  impédimenls  dont  on  n'a  que  faire.  Des  hommes  assez 
jeunes  pour  avoir  la  plénitude  de  leurs  forces  et  produire  aisément  de 
la  chaleur  organique,  mais  assez  faits  cependant  pour  supporter  sans  en 
être  émus  les  luttes  qu'ils  vont  aborder  ;  donnant  aux  essais  dynamomé- 
triques et  spirométriques  des  garanties  rassurantes;  à  gencives  et  à 
dents  intactes  ;  n'ayant  jamais  subi  d'atteintes  du  scorbut;  d'une  grande 
activité  corporelle;  allègres,  vifs;  s'associant  par  l'attrait  autant  que 
par  l'intérêt  à  ces  expéditions,  tels  sont  les  vrais  matelots  arctiques. 
Les  marins  du  Nord  sont,  bien  entendu,  par  leur  assuétude,  leurs  apti- 
tudes nautiques  et  leur  tempérament,  mieux  adaptés  à  ces  expédi- 
tions (3). 

Conditions  d'hygiène.  — a.  Vêlements.  —  Pour  cette  navigation,'rusage 
de  vêtements  épais  de  laine  ou  de  fourrures,  de  flanelle,  directement 
appliqués  sur  la  peau;  de  coiffures  abritant  la  nuque  ou  les  oreilles;  de 
chaussures  épaisses  et  fourrées,  est  absolument  indispensable;  l'impar- 
faite conductibilité  des  tissus  de  laine  s'oppose,  en  effet,  au  rayonne- 
ment du  calorique  animal,  et  prévient  les  congélations.  Bellot  reproche 
cependant  à  ces  tissus,  quand  le  froid  est  excessif,  de  retenir  dans  leurs 
aspérités  les  particules  de  neige  qu'y  chasse  le  vent,  et  d'être  toujours 
imprégnés  d'humidité;  il  donne  la  préférence  aux  vêtements  de  peau 
de  daim.  L'usage  du  cache-nez  de  laine,  si  précieux  pour  se  défendre 
contre  la  brise  glacée  du  cap  Horn  ou  contre  les  froids  modérés  des 
mers  du  Nord,  lui  semble  aussi,  pour  les  voyages  aux  pôles,  avoir  plus 

(1)  L'expédition  a  atteint  83'',26  de  latitude. 

(2)  Chaque  homme  pouvait  avoif  à  traîner,  après  avoir  laissé  le  navire,  260  livres 
■environ  à  raison  de  10  à  16  milles  par  jour  (de  IG  à  24  kilom.  par  jour).  Rochefort, 
L'expédit.  ungl.  dupôle  Nord  {Arch.  de  méd.  nav.,  1875,  t.^XXIV,  p.  452). 

(3)  Boudin  a  bien  cherché  à  faire  ressortir  ce  fait  que  les  Méridionaux  résistaient 
mieux  au  froid  que  les  gens  du  Nord  et  il  a  invoqué  à  l'appui  de  sa  thèse  la  résistance  du 
■Canadien  d'origine  française  qui  semble  plus  grande  que  celle  du  Canadien  d'origine 
anglaise;  l'opinion  de  Larrey,  qui  a  vu  dans  la  retraite  de  Russie  les  Hollandais,  les 
Hanovriens,  les  Russes  même  succomber  au  froid  auquel  résistaient  les  petits  soldats 
•du  Midi  de  l'Europe.  Cette  opinion  heurte  trop  la  grande  et  générale  loi  de  l'assuétude 
pour  qu'on  n'admette  pas  que,  dans  les  faits  observés,  les  immunités  d'origine  ont  été 
neutralisées  par  d'autres  conditions  incomplètement  appréciées  (Boudin,  Essai  de  pa- 
thologie ethnique,  Ami.  hyg.,  1861,  t.  XVI,  p.  30). 
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d'inconvénients  que  d'avantages,  à  cause  de  la  congélation  des  vapeurs 
qui  se  dégagent  du  nez  et  de  la  bouche.  Les  longues  barbes  ne  rendent 
pas  non  plus,  dans  ces  conditions  climalériques,  les  bons  offices  qu'on 
serait  en  droit  d'attendre  de  cet  abri  naturel  pour  les  joues;  elles  s'en- 
tremêlent de  glaçons,  se  pliquent,  en  quelque  sorte,  se  fixent  quelque- 
fois, en  se  congelant,  sur  la  poitrine,  et  les  ciseaux  doivent  en  faire  jus- 
tice. Les  matelots  du  Prince- Albert  furent  obligés  de  s'en  débarrasser. 
Keraudrena  discuté  jadis  avec  beaucoup  de  sagacité  la  nature  des  vête- 
ments qui  doivent  être  embarqués  pour  les  régions  polaires.  Il  recom- 
mande l'usage  de  gilets  de  peaux  de  chèvre  ou  de  mouton  encore  garnies 
de  leur  laine,  et  fait  remarquer  que  les  indigènes  eux-mêmes  de  ces 
latitudes  élevées  s'astreignent  à  l'usage  des  fourrures.  Il  indique  aussi 
la  nécessité  de  bottes  fourrées  ou  fabriquées  avec  des  peaux  dont  le  côté 
velu  est  retourné  en  dedans,  et  l'utilité  de  gants  de  même  nature  ;  il 
pense  enfin  que  l'usage  d'un  masque  préviendrait  ces  congélations  fâ- 
cheuses qui  atteignent  souvent  le  visage  ;  et  afin  d'atténuer  l'action 
qu'exerce  sur  la  vue  la  blancheur  éblouissante  des  neiges,  il  propose 
d'adapter  à  ce  masque,  au  niveau  des  yeux,  deux  trous  fermés  par  des 
verres  colorés.  Il  ne  faut  pas  que  l'étrangeté  de  cette  idée  fasse  tort  à  ce 
qu'elle  a  de  réellement  utile.  Un  voyage  aux  pôles  est  une  lutte  inces- 
sante contre  les  âpretés  d'un  climat  destructeur,  toutes  armes  sont 
bonnes  pour  lui  résister.  «  Pour  l'expédition  de  YAlert  et  de  là  Discovery , 
dit  M.  Rochefort,  l'habillement  a  été  très-soigneusement  étudié.  L'é- 
tofl'e  adoptée  pour  les  vêtements  est  une  sorte  de  molleton  de  laine 
d'un  tissu  très-serré  qui  s'épaissit  au  lavage  et  qu'on  désigne  sous  le 
nom  de  duffle.  On  utilisera  également  les  vêlements  de  peau  de  phoque 
et  même  les  fourrures,  malgré  leurs  inconvénients  connus  de  tous  les 
hommes  compétents.  Dans  ces  climats  en  effet,  chaque  poil  de  la  four- 
rure ne  tarde  pas  à  devenir  le  centre  et  le  noyau  d'un  glaçon;  le  vête- 
ment est  rendu,  par  suite,  imperméable  à  la  transpiration  cutanée,  d'où 
une  humidité  nuisible  du  corps  et  des  habits.  L'expédition  possède 
des  bottes  de  divers  modèles,  les  unes  à  semelle  de  cuir,  les  autres  à 
semelles  de  liège;  toutes  ont  les  tiges  garnies  de  molleton,  assez  hautes 
pour  dépasser  le  genou  et  protéger  les  cuisses.  Pour  marcher  dans  la 
neige,  on  pourra  faire  usage  du  mocassin  en  forte  peau  de  chamois. 

«  Voici  le  détail  du  costume  adopté  pour  les  voyages  en  traîneaux  :  la 
tête  est  enveloppée  d'une  sorte  de  perruque  en  molleton  dite  welsh  wig 
|kî  couvre  le  front,  la  nuque  et  qui  est  analogue  à  ces  coiffures  en 
usage  chez  certaines  populations  de  la  côte  de  Bretagne,  à  Hoscofï  et 
au  bourg  de  Balz  par  exemple  (1).  Un  bonnet  de  peau  de  phoque  recou- 
vre le  tout.  La  face  est  protégée  par  une  sorte  de  voile  en  molleton,  et 
les  yeux  par  des  lunettes  bleues  entourées  de  toile  métallique  et  dont 

(1)  C'est  ce  qu'on  appelle  dans  certains  pays  un  paese-montagnes. 
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la  monture  est  garnie  de  peau  de  chamois.  Deux  ou  trois  vareuses  de 
laine  ou  de  flanelle  et  un  large  vêtement  de  molleton  couvrent  le  tronc. 
On  passe  ensuite  un  ample  pardessus  de  forte  toile  de  Hollande.  Les 
membres  inférieurs  sont  protégés  de  la  même  manière  ;  les  pieds  sont 
enveloppés  de  deux  paires  de  bas  dépassant  le  genou,  et  par-dessus 
tout  cela  la  vaste  botte  arctique.  Chaque  homme  porte  sur  la  poitrine 
deux  paires  de  bas  de  rechange.  Les  mains  sont  couvertes  de  deux  pai- 
res de  mitaines  :  l'une  en  laine,  l'autre  en  molleton,  le  tout  est  enfermé 
dans  des  gants  de  peau  de  phoque.  Les  traîneaux  n'emporteront  qu'une 
simple  tente  de  toile  pouvant  couvrir  six  ou  douze  hommes.  Dès  qu'elle 
sera  dressée,  on  étendra  sur  la  neige  une  toile  cirée,  puis  une  large 
pièce  de  molleton;  chaque  homme  tirera  ses  bottes,  les  placera  à  son 
chevet  pour  lui  servir  d'oreiller  et  se  glissera  dans  un  sac  de  forte  toile 
doublée  de  molleton  (1).  » 

b.  Chauffage.  —  Le  chauffage  des  navires  et  des  tentes  est,  bien  en- 
tendu, dans  ces  conditions  de  climat,  une  nécessité  absolue.  Les  six  cou- 
ches qui  constituent  les  parois  de  VAlert  el  du  Discovery  leur  sont  déjà 
de  puissants  moyens  de  se  préserver  du  froid,  mais  il  a  fallu  les  chauffer  ' 
directement  au  moyen  de  calorifères  à  air  chaud  dont  les  tuyaux  se 
distribuent  le  long  des  parois  intérieures.  Il  est  bien  à  regretter  que  la 
ventilation  n'ait  été  l'objet  d'aucune  installation  spéciale  sur  ces  navi- 
res; c'est  une  lacune  que  les  expéditions  à  venir  feront  sans  doute  dis- 
paniîlre.  Quant  au  chauffage  des  tentes  ou  des  hummocks  de  neige,  les 
lampes  à  alcool  sont  destinées  à  y  pourvoir. 

c.  Alimentation.  —  L'hygiène  des  expéditions  arctiques  a  eu  l'heu- 
reuse chance  d'être  représentée  dans  la  deuxième  tentative  des  États- 
Unis  par  un  médecin  distingué,  en  même  temps  que  par  un  navi- 
gateur intrépide,  le  D""  Hayes  qui  a  étudié  avec  soin  les  conditions 
du  régime  qui  convient  à  ces,  régions  désolées.  Un  premier  fait  sur 
lequel  il  a  insisté,  c'est  le  danger  de  l'alcool  qu'il  proscrit  sous  tou- 
tes ses  formes  et  d'une  manière  absolue;  il  a  été  même  jusqu'à  décla- 
rer inaptes  aux  voyages  polaires  les  marins  qui  ont  l'habitude,  même 
modérée,  des  alcooliques.  Les  recherches  de  M.  Perrin,  en  démon- 
trant que  l'alcool,  même  à  petites  doses,  diminue  de  5  à  22  p.  100  la 
quantité  d'acide  carbonique  exhalée  par  les  poumons  et  modère  par 
suite  l'activité  de  l'oxydation  interstitielle,  ont  démontré  en  effet  qu'on 
ne  pouvait  demander  à  l'alcool  un  moyen  permanent  de  résister  au 
froid  (2).  Les  Américains  ne  recrutent  leurs  matelots  arctiques  que 
parmi  les  abstèmes  d'alcool,  les  tesetolalei^s.  Je  crois  le  principe  vrai, 
mais  il  ne  faut  pas  oublier  que  le  vin  n'est  pas  de  l'alcool,  et  qu'un  peu 
d'eau-de-vie,  employée  comme  médicament,   peut  à  un   moment  donné 

(1)  Rochefort,  loc.  cil.,  p.  554. 

(2)  Perrin,  Rec/i.  expérim.  sur  l'infî.  des  boissons  alcooliques  à  doses  modérées  sur  le 
mouvement  de  la  nutrition  (Gaz.  des  hôp.,  1864). 
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réchauffer  les  matelots  d'une  manière  utile  ;  l'usage  permanent  est  seul 
incriminable. 

Un  second  fait  intéressant  est  l'appétence  instinctive  que  l'on  a  pour 
les  matières  grasses  dans  les  régions  polaires.  Les  Esquimaux  doivent  de 
résister  aux  rigueurs  de  leur  affreux  climat  à  l'abondance  et  à  la  nature 
de  leur  alimentation  qui  est  exclusivement  animale.  Hayes  évalue  de 
12  à  13  livres  de  viandes,  contenant  un  tiers  de  graisse,  la  ration  quo- 
tidienned'un  Esquimau  en  chasse.  «  Plus,  dit-il,  nous  nous  accoutumions 
au  régime  des  Esquimaux,  plusnousdevenions  capables  de  supporter  avec 
facilité  les  basses  températures.  Nous  étions  insatiables  de  nourriture 
animale  et  surtout  des  graisses  qui,  dans  nos  latitudes,  nous  semblent 
si  dégoûtantes.  L'huile  de  baleine  gelée,  elle-même,  me  paraissait  un 
mets  agréable.  »  Ce  fait  est  très-correct  au  point  de  vue  de  la  chimie 
physiologique,  qui  nous  enseigne  la  nécessité,  dans  les  pays  froids,  d'user 
surtout  d'aliments  hydrocarbonés  ou  respiratoires.  Les  marins  en  étaient 
arrivés,  pendant  la  dernière  partie  de  la  campagne,  à  vivre  comme  les 
Esquimaux  et  s'en  trouvaient  très-bien  (1).  Le  capitaine  Weyprecht  du 
.Tegethoff  se  loue  de  la  valeur  inestimable  qu'eut  pour  eux,  au  mo- 
ment oi!i  ils  abandonnèrent  lenavire,  le  large  approvisionnement  de  cho- 
colat qu'ils  devaient  à  la  libéralité  de  M.  Kliige,  de  Prague  (2).  En  fait 
d'aliments  spéciaux,  je  signalerai  le  pemmtcan  préparé  avec  de  la  viande 
de  bœuf  dégraissée,  cuite,  desséchée  lentement,  puis  imprégnée  de 
graisse,  desséchée  de  nouveau,  pulvérisée  et  réduite  en  pains  de  50  livres 
environ  (3);  du  biscuit-viande  dont  la  farine  a  été  mélangée  de  pemnii- 
can,  la  saucisse  aux  pois,  ce  mets  expérimenté  par  l'armée  allemande 
dans  la  dernière  guerre  et  dont  le  capitaine  Weyprecht  a  constaté 
l'utilité.  Le  thé  et  le  café  ont  été  essayés  avec  succès.  Kane  préférait  le 
café  le  matin;  il  lui  semblait  diminuer  l'engourdissement  produit  par 
le  froid  et  émousser  la  sensation  de  faim  ;  le  thé  était  réservé  pour  le 
soir.  On  peut  dire  que  le  thé  est  la  véritable  boisson  arctique.  L'Alert 
et  la  Dîscovery  ont  emporté  des  marmites  ingénieuses  doublées  de 
molleton  et  qui  leur  permettaient  de  procurer  dans  toutes  les  conditions 
à  leurs  équipages  le  bénéfice  de  cette  boisson  salubre. 

d.  Régime  moral.  —  Si  le  froid  est  un  ennemi  des  explorateurs  arc- 
tiques, l'ennui  en  est  un  autre  avec  lequel  il  faut  aussi  compter.  La 


(1)  Hayes,  De  l[alimentat.  dans  les  régions  polaires  (Ameinc.  Journal  of  Sciences.  July 
1859,  traduit  par  Beaugrand,  in  Ann.  cVhyg.  publ.,  2^  série,  t.  XV,  p.  218). 

(2)  Bullet.  de  la  Soc.  de  géographie,  octobre,  1874,  p.  367. 

(3)  La  ration  est  d'une  livre  par  homme  et  par  jour.  On  évalue  son  pouvoir  nutritif  à 
celle  de  3  livres  de  bœuf  (?)  (Roche  fort,  loc.  cit.). 

(4)  VAlert  et  la  Discovery  ont  laissé  Plymouth  le  29  mai  1875.  L'Angleterre  les  a  vus 
avec  une  certaine  déception  revenir  il  y  a  dtux  mois  sans  avoir  atteint  les  grands  résul- 
tats qu'on  s'était  promis  de  cette  expédition  nouvelle.  Le  scorbut  et  des  obstacles 
exceptionnels  opposés  par  les  glaces  ont  causé  l'insuccès  relatif  de  cette  tentative  pré- 
parée avec  tant  de  soin  et  conduite  avec  tant  d'énergie. 
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gaieté,  l'alacrité  du  caractère  sont  des  conditions  à  rechercher  dans  le 
recrutement  des  équipages  destinés  à  cette  navigation,  et  les  Ross,  les 
Parry,  les  Franklin,  les  Kane,  ont  compris  l'importance  de  ce  grand  intérêt 
et  ont  soutenu  le  moral  de  leurs  matelots  en  les  distrayant  pendant  les 
longues  heures  des  voyages  polaires  et  en  élevant  leur  âme  par  les  con- 
solations et  les  pratiques  religieuses  à  la  hauteur  des  grandes  luttes 
auxquelles  ils  les  conduisaient.  C'était  là  encore  de  l'hygiène  et  ils  le 
savaient  bien.  Nous  reviendrons  au  reste  sur  cette  question  en  nous 
occupant  du  rôle  que  jouent  les  influences  morales  dans  l'hygiène  de 
l'homme  de  mer. 


LIVRE    SIXIEME 

PATHOLOGIE  ET  ACCIDENTS  NAUTIQUES 


SECTION  PREMIÈRE 

PATHOLOGIE  NAUTIQUE. 

L'homme  de  mer,  en  meltant  le  pied  sur  un  navire,  y  apporte  les 
maladies  qu'il  a  déjà  réalisées  ou  qui  sont  contenues  en  germe  dans  ses 
prédispositions  personnelles  ou  héréditaires;  les  influences  de  l'habitat 
nautique  et  de  la  navigation  agiront  sur  elles  dans  le  sens  d'une  amélio- 
ration, d'une  aggravation  ou  d'une  prédisposition.  Cette  action  préser- 
vatrice, corrective  ou  aggravatrice  de  la  vie  de  mer  sur  les  maladies 
communes  offre  encore,  malgré  ce  qui  a  été  fait  à  ce  propos,  un  champ 
d'observations  ou  d'études  dans  lequel  une  foule  de  points  sont  inex- 
plorés. Ce  n'est  pas  le  lieu  d'aborder  ici  un  sujet  qui  ressortit  à  la 
thérapeutique  et  non  pas  à  l'hygiène.  Le  marin  subit,  de  plus,  les  in- 
fluences morbigènes  du  navire  lui-même.  Les  diverses  maladies  exotiques 
trouvent  en  lui  un  terrain  d'autant  plus  favorable  que  sa  vie  errante  ne 
lui  permet  pas  de  profiter  des  bénéfices  de  l'assuétude.  Il  faut  enfin  faire 
entrer  en  ligne  de  compte,  pour  expliquer  sa  fragilité  hygide,  sa  vie 
cosmopolite  qui,  le  faisant  changer  incessamment  de  climats,  lui  crée, 
par  cela  même,  une  santé  mobile  et  toujours  menacée.  En  résumé  : 
maladies  communes  ;  maladies  nautiques  ;  maladies  exotiques  ;  maladies 
climatiques,  tel  est  le  milieu  hasardeux  dans  lequel  se  passe  cette  vie  si 
agitée. 

Existe-t-il  donc  une  pathologie  nautique,  au  sens  rigoureux  du  mot? 
Non,  si  l'on  veut  entendre  par  là  un  ensemble  de  maladies  spéciales  à 
l'habitation  maritime  et  qui  n'existent  pas  en  dehors  de  son  rayon  d'in- 
fluences ;  oui,  si  l'on  donne  à  ce  mot  le  sens  d'une  pathologie  différant 
sensiblement  par  sa  forme  ,  sa  fréquence  et  sa  gravité  de  celle  des 
autres  milieux.  Et  même,  en  se  maintenant  dans  ces  limites  étroites  de 
spécialité  nosologique,  le  groupe  des  maladies  que  l'on  peut  considé- 
rer comme  trouvant  à  bord  leurs  conditions  génératrices  les  plus  favo- 
rables est-il  assez  restreint.  Essayons  toutefois  de  le  déterminer  et  de 
rapporter  à  chacune  de  ces  maladies  les  conditions  d'étiologie  qui  la 
produisent. 
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CHAPITRE   PREMIER 
Maladies  d'origine  principalement  nautique. 

Le  typhus,  le  scorbut,  le  béribéri,  l'héméralopie,  une  forme  très-opi- 
niâtre de  constipation  résument,  à  proprement  parler,  les  maladies  qui 
peuvent  sans  doute  se  rencontrer  en  dehors  de  ce  milieu  restreint,  mais 
qui  affectent  pour  lui  une  prédilection  manifeste. 

1°  J'ai  longuement  insisté  dans  une  autre  partie  de  ce  livre  sur  les 
conditions  génératrices  du  typhus  à  bord  des  navires,  attribuant  à 
l'encombrement  le  rôle  considérable  qu'il  joue  dans  la  production  de 
cette  fièvre  des  vaisseaux,  comme  on  l'appelait  jadis,  et  j'ai  montré 
que  si  ce  fléau  des  anciennes  navigations  était  dompté  par  les  ressources 
actuelles  de  l'hygiène,  il  tend  toujours  à  reparaître  dès  qu'on  se  relâche 
d'une  vigilance  assidue.  Je  n'ai  pas  à  revenir  sur  cette  question  (1). 

Sans  aucun  doute  également,  le  scorbut  se  rencontre  ailleurs  qu'à 
bord  des  navires,  et  le  scorbut  terrestre  des  prisons  et  des  camps  est 
substantiellement  le  même  que  le  scorbut  nautique,  mais  il  n'en  est  pas 
moins  vrai  que  le  navire  est  son  terrain  de  prédilection  et  que  si  les 
progrès  de  l'hygiène  navale  ont  fait  reculer  ce  fléau,  il  y  est  aussi  plutôt 
contenu  que  dompté  et  il  y  manifeste  lui  aussi  tous  les  jours  par  sa  ten- 
dance à  reparaître,  la  permanence  des  causes  qui  [lui  donnent  plus 
volontiers  naissance. 

L'étiologie  du  scorbut  maritime  a  été  laborieusement  étudiée.  Tous 
les  éléments  de  l'hygiène  ont  été  successivement  incriminés  à  ce  propos 
et  la  discussion  académique  soulevée  par  le  travail  de  M.  Villemin  (2), 
qui  considère  le  scorbut  comme  une  maladie  infecto-contagieuse  voi- 
sine du  typhus,  a  remis  au  jour  les  controverses  nombreuses  qu'a  sus- 
citées de  tout  temps  l'étiologie  de  cette  grave  affection.  On  sait  la  façon 
victorieuse  dont  M.  A.  Le  Roy  de  Méricourt  a  combattu  cette  doctrine  et 
rattaché  le  scorbut  à  sa  véritable  cause  en  en  faisant  une  maladie  procé- 
dant de  l'alimentalion,  une  cachexie  nutritive,  les  autres  conditions  n'a- 
gissant que  comme  prédisposition  ou  aggravation.  Nous  avions  nous- 
même  soutenu  cette  opinion,  qui  était  du  reste  celle  de  Kéraudren,  et  le 
travail,  si  riche  de  faits,  de  notre  ami  M.  Le  Roy  de  Méricourt  n'ayant 
fait  que  nous  aff'ermir  dans  les  idées  que  nous  exposions  à  ce  propos 
dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage  il  y  a  vingt  ans,  nous  croyons 
devoir,  comme  intérêt  historique,  reproduire  intégralement  ce  passage. 

«  Nous  avons  eu  déjà  l'occasion  de  dire  que,  pour  nous,  la  cause  du 
scorbut  ayant  ses  racines  un  peu  partout  :  dans  un  air  vicié  ou  insuffi- 

(1)  Voy.  livre  IV,  chap.  m,  p.  310. 

(2)  J.  A.  Villemin,  Causes  et  nalure  du  scorbut  [Bullet.  Acad.  de  méd.,  2*  séi'ie,  t.  III, 
p.  G80).  Voir  pour  les  discours  de  M.  Le  Roy  de  Méricourt  la  même  collection,  séances 
du  20  et  27  octobre  1874. 
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sant,  dans  l'obscurité,  dans  la  privation  prolongée  des  influences  tellu- 
riques,  dans  des  passions  dépressives,  comme  dans  une  alimentation 
incomplète,  il  n'y  a  pas,  à  proprement  parler,  de  médicaments  antiscor- 
butiques, comme  il  y  a  des  mèà\c2imQT\i?>  antisyphilitiques.  Le  remède  du 
scorbut  se  trouve  dans  toutes  les  influences  hygiéniques  favorables, 
comme  son  origine  peut  se  trouver  dans  toutes  les  influences  hygiéni- 
ques défavorables.  Et  cela  est  tellement  vrai,  que  les  différents  éléments 
de  l'hygiène  ont  été  tour  à  tour,  et  à  bon  droit,  accusés  dans  l'étiologie 
des  diverses  épidémies  du  scorbut  nautique.  Que  de  fois  n'a-t-on  pas  vu 
un  navire  peu  encombré  payer  son  tribut  au  scorbut  parce  qu'il 
manquait  depuis  longtemps  d'une  alimentation  fraîche!  Combien  de 
fois,  par  contre,  n'a-t-on  pas  vu  l'abondance  des  végétaux  frais  ne  pas 
conjurer  le  fléau,  si  elle  coïncidait  avec  des  conditions  hygiéniques  par 
ailleurs  désavantageuses  !  Deux  bâtiments  d'une  même  station  sont 
nourris  de  la  même  manière  :  l'équipage  de  l'un,  soumis  à  un  régime 
disciplinaire  doux  et  paternel,  trouve  dans  sa  gaieté  un  élément  efficace 
de  résistance;  l'équipage  de  l'autre  languit  dans  une  torpeur  nostalgi- 
que et  le  scorbut  le  décime.  Cette  comparaison  n'est  pas  une  fiction,  elle 
s'est  réellement  offerte  à  nous.  Qu'on  ne  croie  pas  cependant  que  nous 
cherchions  à  atténuer  l'influence,  pour  la  production  du  scorbut,  d'une 
alimentation  insuffisante  ou  mal  composée  ;  personne  plus  que  nous 
ne  comprend  l'importance  de  cet  élément  étiologique,  mais  nous  ne 
voulons  pas  qu'on  lui  attribue,  non  plus  qu'aux  autres,  un  rôle  exclusif 
qui  ne  lui  revient  pas.  Le  scorbut  est  une  grave  perversion  du  travail 
nutritif;  or,  la  nutrition  doit  son  intégrité  ou  ses  déviations  à  d'autres 
causes  qu'à  la  nourriture  :  toutes  les  influences  extérieures  et  les 
influences  morales  y  coopèrent  en  même  temps,  il  faut  donc  chercher 
dans  toutes  à  la  fois  et  la  cause  et  le  remède  du  scorbut;  et  la  ventila- 
tion, le  désencombrement,  l'assèchement  du  navire,  la  brièveté  des 
traversées,  la  fréquence  des  relâches,  la  douceur  du  joug  disciplinaire, 
la  gaieté,  l'arrivée  fréquente  des  nouvelles  et  des  lettres,  sont  des 
antiscorbutiques  qui,  à  notre  sens,  ont  plus  de  valeur  curative  que  le 
cresson,  le  cochléaria  ou  les  sels  de  potasse  du  docteur  Garrod.  Nous 
n'avons  à  nous  occuper  ici  que  de  la  catégorie  des  ressources  que  l'hy- 
giène peut  emprunter  à  la  bromatologie  pour  défendre  les  équipages 
contre  les  atteintes  du  scorbut. 

Il  est  un  fait  auquel,  nous  le  croyons,  on  n'a  pas  assez  réfléchi  quand 
on  a  édifié  l'étiologie  de  cette  afî'ection,  et  qui,  pour  notre  compte,  nous 
a  toujours  vivement  frappé.  C'est  que  la  nutrition  souffre  toujours,  de 
quelques  ressources  alimentaires  qu'elle  dispose  par  ailleurs,  si  ces  ali- 
ments sont  soustraits  depuis  longtemps  à  Vinfluence  de  la  vie.  H  y  a  dans  le 
sang  qui  vient  de  vivre  (nous  en  demandons  pardon  aux  pythagoriciens), 
comme  dans  la  sève  qui  vient  de  circuler,  ce  sang  incolore  des  végétaux^ 
une  puissance  analeptique  et  restauratrice  que  rien  ne  remplace.  Vian- 


PATHOLOGIE    NAUTIQUE.  509 

des  et  végétaux  récents  sont  les  deux  antidotes  du  scorbut  ;  son  apparition 
est  imminente  toutes  les  fois  qu'ils  manquent  depuis  longtemps.  Qu'on 
le  remarque  bien,  en  effet  :  du  moment  que  la  vie  a  abandonné  une 
substance  organique  alimentaire,  la  chimie  y  a  pris  sa  place  ;  ses  opéra- 
tions moléculaires  s'y  font  d'une  manière  sourde,  occulte,  lente,  mais 
réelle,  et  produisent  des  changements  que  la  santé  apprécie  à  merveille 
bien  avant  cette  grossière  limite  de  la  putréfaction  commençante  qui 
frappe  seule  nos  sens.  Les  conserves  les  plus  parfaites  sont  dans  ce  cas  ; 
leur  état  chimique  n'est  pas  celui  des  aliments  frais,  et  la  nutrition 
s'en  aperçoit  vile.  Là  est  la  part  qu'il  faut  faire  aux  aliments  dans  la 
production  du  scorbut  :  une  nourriture  insuffisante,  mais  fraîche, 
engendrera  l'anémie;  une  nourriture  suffisante,  mais  envoie  de  décompo- 
sition chimique  lente,  engendrera  le  scorbut  (1).  » 

M.  Le  Roy  de  Méricourt  n'a  pas  eu  de  peine  à  renverser,  dans  sa  pres- 
sante argumentation,  chacune  des  propositions  étiologiques  formulées 
par  M.  Villemin  et  à  ramener  le  froid  humide,  V encombrement,  les  passions 
dépressives,  les  fatigues,  etc.,  au  rôle  secondaire  qui  leur  revient  dans  la 
genèse  du  scorbut.  La  théorie  zymotique  du  scorbut  ne  se  relèvera 
vraisemblablement  pas  des  coups  qui  lui  ont  été  portés  dans  cette 
remarquable  discussion,  qui  aura  eu  un  autre  résultat  plus  utile  en- 
core, c'est  de  montrer  la  direction  dans  laquelle  l'hygiène  navale  doit 
porter  ses  efforts  pour  conserver  les  positions  qu'elle  a  conquises. 

Le  scorbut  était  jadis  l'effroi  de  la  navigation  tant  à  raison  de  la  forme 
grave  qu'il  revêtait  sur  les  navires  que  de  son  extrême  fréquence,  et  les 
expéditions  militaires,  comme  les  voyages  d'exploration,  trouvaient  dans 
ce  fléau  une  pierre  d'achoppement  qui  les  faisait  souvent  avorter.  L'atté- 
nuation du  scorbut  tel  que  l'ont  connu  les  Rouppe,  les  Lind,  les  Kérau- 
dren,  etc.,  est  la  meilleure  preuve  des  progrès  immenses  qu'a  réalisés 
l'hygiène  navale  depuis  l'époque  oh.  observaient  ces  médecins  naviga- 
teurs :  une  meilleure  disposition  des  logements  dans  les  navires;  moins 
d'entassement;  plus  de  propreté;  une  nourriture  meilleure;  des  traver- 
sées moins  longues,  etc.,  sont  autant  de  conditions  heureuses  qui  ont 
sinon  dompté  complètement  le  scorbut,  du  moins  en  ont  singulière- 
ment atténué  la  rigueur.  Il  ne  faudrait  pas  cependant  s'endormir  dans 
une  sécurité  trop  grande;  le  scorbut  est  chez  lui  h  bord  des  navires  et 
et  s'il  y  est  réfréné  par  les  mesures  d'hygiène  qu'on  lui  oppose,  il  est 
toujours  prêt  à  reparaître  quand,  dans  certaines  mers  surtout,  on  laisse 
s'établir  quelques-unes  de  ses  causes  génératrices.  C'est  ainsi  que 
M,  Le  Roy  de  Méricourt  nous  montre  le  scorbut  en  permanence  ou  en 
imminence  sur  les  navires  de  Terre-Neuve.  C'est  là  une  des  maladies  qui 
alimentent  l'hôpitarde  Saint-Pierre.  La  marine  de  guerre  elle-même 
n'est  pas  à  l'abri  des  atteintes  du  scorbut,  et  cet  hygiéniste  rappelle,  à  ce 

(1)  Fonssagrives,  Traité  d'hyg.  navale,  1856,  p.  GS4. 
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propos,  les  épidémies  de  scorbut  de  notre  escadre  de  Crimée.  La  marine 
de  guerre  anglaise  a  vu  le  scorbut,  qui  en  1860  était  représenté  par 
80  cas  sur  10,0C0  matelots,  devenir  moitié  plus  rare  en  1868.  Sur  les  na- 
vires de  commerce  de  cette  nation  au  contraire  une  enquête  spéciale  di- 
rigée sur  ce  pointa  constaté  que  de  1852  à  1868  il  y  avait  eu  une  moyenne 
de  4,2  scorbutiques  sur  100  matelots,  ou  de  420  sur  10,000,  et  que 
des  navires  ont  été  quelquefois  désarmés  par  ce  fléau.  Elle  met  du  reste, 
à  la  charge  de  l'incurie  des  capitaines  qui  allongent  les  traversées,  n'em- 
barquent pas  de  lime-juice  ou  en  embarquent  de  mauvais,  ce  déplorable 
état  de  choses  (1). 

Sur  nos  navires  de  guerre  le  scorbut  est  devenu  d'une  rareté  très-con- 
solante. J'en  donnerai  pour  preuves  les  chiffres  suivants.  La  frégate  le 
d'Assas  montée  par  un  épuipage  de  250  hommes  ayant  eu  pendant  trois 
ans  de  station  dans  les  mers  du  Sud  1,334  malades  n'a  compté  parmi  eux 
que  5  scorbutiques  (2),  et  la  marine  anglaise,  dans  une  période  de  1 7  ans,  de 
1856  à  1872,  n'a  eu  que  311  scorbutiques  sur  873,310  hommes,  soit 
en  moyenne  par  an,  18  scorbutiques  sur  un  effectif  moyen  de  50,194. 
Dans  celte  longue  période  il  n'y  a  eu  qu'un  seul  décès.  Quand  on  com- 
pare ce  résultat  aux  calamiteux  ravages  du  scorbut ,  à  50  ans  en 
arrière,  on  a  la  mesure  du  progrès  réalisé  en  hygiène  navale. 

Il  faut  en  rapporter  l'honneur  en  grande  partie  à  l'introduction  du 
lime  juice  dans  l'alimentation  nautique  sans  oublier  de  réserver  à  l'en- 
semble des  autres  améliorations  une  part  secondaire,  il  est  vrai,  mais 
très-réelle. 

Le  scorbut  sur  un  navire  est  une  étrangeté;  les  lois  maritimes 
anglaises  en  font  presque  un  délit  et  prescrivent  une  enquête;  si  elle 
démontre  que  les  précautions  d'usage,  en  particulier  l'emploi  du  jus  de 
citron,  ont  été  omises,  la  responsabilité  du  capitaine  se  trouve 
sérieusement  engagée. 

Le  scorbut  nautique  est  donc  réfréné  dans  ce  qu'il  avait  d'excessif  et 
de  fatal,  mais  son  éradication  n'est  que  relative,  et  de  temps  en  temps  il 
apparaît  encore,  sous  une  forme  atténuée,  il  est  vrai,  et  comme  pour  tenir 
la  vigilance  en  éveil.  Je  citerai  comme  exemples  récents  l'épidémie  de 
VEmily-Flinn  en  1876,  celles  du  Sovereign  et  du  Westridge,  celle  de  la 
frégate  la  Blanca  qui,  détachée  de  l'escadre  espagnole  après  le  bombar- 
dement du  Callao,  eut,  en  doublant  le  cap  Horn,  dans  la  mauvaise  sai- 
son, c'est-à-dire  en  mai  et  juin,  une  épidémie  de  scorbut  qui  atteignit 
272  hommes  et  lui  en  enleva  28;  les  épidémies  du  vaisseau  le  Henri  IV 
en  1854,  de  Vlphïgénie,  de  VOrne  qui  eut  à  un  moment  donné  321  scor- 
butiques, etc.  (3). 

(1)  V.  Le  Roy  de  Méricourt,  État  sanitaire  de  la  marine  marchande  anglaise  [Arch, 
de  méd.  iiuvale,  1867,  t.  VII,  p.  216). 

(2)  C.  Girard,  Thèse  de  Montpellier^  27  mars  1868. 

(3)  Voy.  Le  Roy  de  Méricourt,  loc.  cit.  Cette  épidémie  de  VOrne  ne  fournit  que  deux 
décès;  preuve  manifeste  de  l'atténuation  de  gravité  du  scorbut  actuel. 
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Entre  les  campagnes  celles  des  hautes  latitudes  semblent  prédisposer 
au  scorbut  (1).  Endémique  dans  les  mers  du  Nord,  il  y  atteint  les 
équipages  dès  que  la  longueur  des  traversées  ou  des  croisières  les  con- 
damne à  la  privation  de  végétaux  frais.  C'est  ainsi  que  les  escadres  fran- 
çaise et  anglaise,  croisant  en  1854  dans  la  mer  Blanche,  ont  payé  à  celle 
maladie  un  tribut  qui  a  été  visiblement  allégé  par  l'emploi  du  jus  de  ci- 
tron (2).  Et  enfin,  pour  invoquer  un  exemple  tout  récent,  VAlert  el  la 
Discovery,  dans  la  dernière  expédition  anglaise  au  pôle  Nord,  ont  dû,  en 
partie,  l'insuccès  de  leur  entreprise  à  l'invasion  du  scorbut  (3).  Nous  ver- 
rons bientôt  en  traitant  de  l'alimentation  du  marin  comment  il  faut  la 
diriger  pour  mettre  autant  que  possible  les  équipages  à  l'abri  des  at- 
teintes du  scorbut. 

2°  Le  béribéri  est  c  ncore  une  de  ces  maladies  que  l'on  peut  rencontrer 
à  terre,  M.  Le  Roy  de  Méricourt  l'a  démontré  surabondamment  dans 
un  intéressant  travail  sur  cette  maladie  exotique  (4),  mais  il  n'en  est  pas 
moins  bien  établi  qu'il  se  plaît  sur  les  bâtiments  plus  qu'ailleurs  et  que, 
quand  des  passagers  de  race  jaune  sont  entassés  sur  des  navires  pour  y 
faire  de  longues  traversées,  l'explosion  de  cette  redoutable  maladie  est 
toujours  à  craindre.  Les  nombreux  écrits  des  médecins  de  la  marine  qui 
ont  navigué  sur  les  bâtiments  affectés  à  l'émigration  indo-chinoise  sont 
unanimes  pour  faire  ressortir  l'influence  de  l'habitat  nautique  sur  la 
production  fréquente  du  béribéri.  Je  dois,  au  reste,  renvoyer  le  lecteur 
à  un  autre  endroit  de  ce  livre  où  j'ai  déjà  traité  de  l'étiologie  de  cette 
maladie,  laquelle  me  paraît  avoir  plus  que  des  analogies  avec  le  scorbut 
(voy.  p.  394). 

3°  L' héméralopie  ou  cécité  nocturne  n'est  certainement  pas  non  plus 
une  maladie  exclusivement  maritime,  mais  on  ne  saurait  cependant 
douter  de  sa  fréquence  beaucoup  plus  grande  à  bord  des  bâtiments  que 
dans  d'autres  conditions.  Est-elle  due,  comme  le  croyait  Audouy,  à  l'ac- 
tion successive  et  habituelle  d'une  radiation  lumineuse  trop  vive  et  d'une 
grande  humidité,  deux  conditions  que  réalise  la  vie  sur  les  navires  (5)  ? 
Faut-il,   comme  je  l'ai  fait  jadis  (6),  faire  jouer  dans  sa  production  un 

(1)  Voy.  Swarz,  Relat.  méd.  du  voyage  de  la  Novarra,  trad.  van  Lier  {Arch.  méd.  nav., 
t.  II,  p.  561).  Ce  médecin  a  émis  cette  opinion  singulière,  que  le  scorbut  est  plus  fré- 
quent et  plus  grave  dans  les  traversées  en  latitude  que  dans  celles  en  longitude.  Si  ce 
fait  est  vrai,  il  met  en  relief  l'influence  du  froid  sur  la  production  du  scorbut. 

(2)  Gallerand,  Rnpp.  sicr  la  croisière  de  la  Cléopâtre  da7is  la  mer  Blanche,  1854  (col- 
lect.  de  Brest). 

(3)  Nicolas,  le  Scorbut  de  l'expédition  anglaise  au  pôle  nord  {Gaz.  hebd.  de  méd., 
1877,  5  janvier,  p.  7  et  suiv.). 

(4)  Le  Roy  de  Méricourt,  Dicl.  encycl.  de  sciences  médicales,  V  série,  186  ,  art. 
Béribéri. 

(5)  Audouit,  Be  l' héméralopie.  Thèse  de  Paris,  1855.  —  Du  même,  De  l'hén\éralopie 
observée  dans  les  voyages  de  circumnavigation,  in  Ajxh.  d'ophthalmologie,  1855,  t.  IV, 
p.  85. 

(6)  Fonssagrives,  Hyg.  nav.,  \^^  éd.,  p.  355.  M.  Lacroix,  qui  a  soutenu,  après  moi, 
la  doctrine  étiologique  de  l'influence  de  la  lumière  réfléchie  sur  la  production  de  l'hé- 
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rôle  important  à  l'action  de  la  lumière  réfléchie  sur  la  rétine?  Doit-on 
enfin  avec  Grenial,  Guenau  de  Mussy,  Dutroulau  (1)  admettre  que  l'hé- 
méralopie  n'est  que  la  conséquence  d'une  perversion  nutritive  générale 
et  établir  entre  le  scorbut  et  cette  névrose  visuelle  une  relation  constan  te? 

4°  Je  ne  dirai  rien  de  la  calenture,  le  travail  critique  remarquable 
de  M.  Le  Roy  de  Méricourt  ayant  démontré,  d'une  manière  inattaqua- 
ble à  mon  avis,  que  cette  entité  avait  été  édifiée  à  l'aide  d'éléments  di- 
vers empruntés  à  la  pathologie  commune  des  pays  chauds  {2). 

5°  Je  signalerai  en  terminant  comme  une  maladie  de  toutes  les  condi- 
tions et  de  tous  les  lieux,  mais  revêtant  à  bord  une  ténacité  insolite, 
cette  constipation  souvent  invincible  à  laquelle  sont  sujets  les  marins, 
comme  Ramazzini  l'avait  remarqué  et  comme  tous  les  médecins  naviga- 
teurs ont  eu  l'occasion  de  le  constater. 

C'est  l'un  des  fléaux  de  la  vie  maritime.  Sans  méconnaître  l'influence 
des  autres  causes  qui  la  produisent,  on  peut  se  demander  si  cette  cons- 
tipation quelquefois  si  opiniâtre  (3)  ne  dépend  pas  en  partie  de  la  con- 
traction du  sphincter  anal  à  chaque  effort  d'équilibration,  si  les  hy- 
pertrophies du  foie  et  les  maladies  intestinales,  si  fréquentes  abord  des 
navires  qui  naviguent  dans  les  pays  chauds,  n'ont  pas  une  de  leurs  cau- 
ses prédisposantes  dans  les  chocs  et  dans  les  ébranlements  qui  ne  peu- 
vent manquer  de  congestionner  tout  le  système  de  la  veine  porte  ;  si, 
d'un  autre  côté,  la  fréquence  des  hémorrhoïdes  et  des  varices,  des  ulcè- 
res atoniques  des  jambes  chez  les  matelots,  ne  se  rattache  pas  égale- 
ment pour  quelque  chose  au  mode  spécial  de  station  et  de  locomotion 
auquel  la  mobilité  du  navire  les  soumet?  Quelque  cas  que  l'on  fasse  de 
ces  hypothèses,  on  ne  saurait  au  moins  disconvenir  que  la  persistance 
des  contractions  musculaires,  l'entraînement,  pour  ainsi  dire,  de  tout 
le  système  nerveux  qui  les  exécute,  doivent  exercer  sur  l'ensemble  des 
fonctions  une  influence,  sans  doute  inappréciée  jusqu'ici,  mais  cepen- 
dant très-réelle. 

méralopie,  a  invoqué  en  sa  faveur  ce  fait  que,  à  bord  de  la  Thisbé,  il  a  vu  l'iiéméralopie 
disparaître  quand  le  ciel  se  couvrait  et  reparaître  quand  il  était  brillant  (Lacroix,  Jour- 
nal du  voyage  de  La  Thisbé,  Thèse  de  Paris,  1861,  n°  63). 

(1)  Dutroulau,  Étude  sur  les  malad.  niarit.  [Gaz.  7néd.  de  Paris,  1850). 

(2)  Le  Roy  de  Méricourt,  Existe-t-il  une  individualil  é  morbide  qui  fuisse  justifier  le 
maititien  de  la  calenture  dans  le  cadre  nosologique?  [Arch.  gén.  de  méd.,  1857,  5*  série, 
t.  X,  p.  130.) 

(3)  Ce  n'est  pas  là  évidemment  la  seule  cause  de  la  constipation  nautique,  le  peu 
d'exercice  que  font  les  marins  contribue  aussi  à  la  produire;  de  plus  dans  les  pays 
chauds,  il  faut  tenir  compte  également  de  la  diminution  des  sécrétions  intestinales  sous 
l'influence  antagoniste  des  sueurs  abondantes  ;  Gonzalès  qui  a  beaucoup  insisté  sur 
cette  incommodité  si  commune  à  bord  des  navires  a  cité  le  fait  d'un  aumônier  maritime 
qui  passait  quinze  et  vingt  jours  sans  aller  à  la  selle  et  qui  se  débarrassait  de  cette  cons- 
tipation dès  qu'il  séjournait  à  terre.  (Rey,  Les  médecins  navigateurs;  Gonzalès,  in  Arch. 
de  méd.  nav.,  1871,  t.  XV,  p.  170.)  Toute  l'ancienne  marine  a  connu  le  fait  de  cet 
officier  qui  succomba  à  une  constipation  qui  s'était  prolongée  pendant  toute  une  tra-  _ 
versée  de  France  aux  Antilles  et  dont  l'intestin  effroyablement  distendu  est  conservé  M 
dans  les  collections  anatomiques  du  Musée  de  Rochefort.  ■ 
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M.  Hey,  qui  a  insisté  sur  la  fréquence  de  la  constipation  à  bord  des  na- 
vires, recommande  de  les  combattre  par  les  lavements  froids  et  prescrit 
le  soir,  avant  de  se  mettre  au  lit,  une  ou  deux  cuillerées  à  café  de  mé- 
lange d'Hufeland  (2  parties  de  crème  de  tartre  soluble  et  une  partie  de 
soufre  sublimé).  On  prend  ensuite  un  verre  d'eau  froide.  La  belladone, 
le  podophyllin,  sont  des  moyens  plus  sûrs,  mais  encore  faut-il  seconder 
leur  effet  par  des  conditions  autant  que  possible  opposées  à  celles  dans 
lesquelles  la  constipation  s'est  produite. 

Sans  avoir  la  prétention  d'expliquer  l'influence  hygiénique  de  ces 
séries  de  mouvements,  de  cette  gymnastique  en  permanence,  nous  pou- 
vons nous  demander  si  la  constipation  (1)  que  produisent  si  ordinaire- 
ment les  oscillations  du  navire  ne  dépend  pas  en  partie  de  la  contraction 
habituelle  du  sphincter  anal. 


CHAPITRE  II 
Endémicité  nautique. 


11  y  a  une  endémicité  nautique  comme  il  y  a  une  endémicité  nosoco- 
raiale  et  pour  les  mêmes  raisons.  Un  hôpital  peut  avoir  des  causes  d'in- 
salubrité qui  dérivent  de  sa  mauvaise  construction,  de  son  aménagement 
vicieux,  de  sa  propreté  équivoque,  du  défaut  de  chômage  de  ses  salles, 
de  son  encombrement  ;  ces  causes  organiques^  si  je  puis  ainsi  dire, 
réagissent  d'une  façon  permanente  sur  sa  salubrité,  compliquent  les 
maladies,  retardent  les  convalescences,  et  alors  même  qu'elles  ne  s'é- 
lèvent pas  jusqu'à  un  degré  d'action  qui  les  rende  génératrices  de  mala- 
dies spéciales  à  chacune  d'elles,  elles  constituent  à  l'hospital  une 
forme  diétat  valétudinaire  qui  persistera  tant  que  des  mesures  efficaces 
d'assainissement  n'y  auront  pas  pourvu.  D'un  autre  côté,  qu'une  épidé- 
mie ait  passé  sur  cet  hôpital  et  qu'elle  y  ait  laissé  des  germes,  ceux-ci 
manifesteront  leur  activité  quand  l'ensemble  des  conditions  dont  ils  ont 
besoin  pour  évoluer  sera  réalisé.  En  troisième  lieu,  qu'un  foyer  infec- 
tieux se  forme  dans  quelqu'une  de  ses  parties,  comme  il  arrive  de 
l'Hôlel-Dieu  quand  ses  caves  ont  été  inondées  par  la  Seine,  et  il  accusera 
sa  présence,  jusqu'à  ce  qu'on  l'ait  tari,  par  des  effets  en  rapport  avec  sa 
nature.  Ainsi  donc:  endémicité  de  mauvaise  hygiène; —  endémicité 
contagieuse;  —  endémicité  infectieuse,  telles  sont  les  trois  formes  par 

(1)  Bien  que  je  n'aie  pas  à  m'occuper  ici  de  thérapeutique,  je  dois  signaler  l'action 
si  curieuse  et  si  réelle  des  fumigations  de  foie  de  bœuf  bouilli  sur  l'héméralopie.  Il  est 
difficile  de  ne  pas  rattacher  ce  fait,  sur  lequel  tous  les  auteurs  anciens  ont  insisté,  à  la 
tradition  biblique  de  Tobie,  et  de  ne  pas  être  frappé  d'une  autre  part  du  lien  qui 
semble  exister  entre  ce  moyen  et  l'utilité  de  l'huile  de  foie  de  morue  contre  l'hémé- 
ralopie, constatée  par  quelques  médecins  de  la  marine  et  en  particulier  M.  Dupont. 
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lesquelles  se  révèle  l'insalubrilé  d'un  hôpital.  Nous  les  retrouvons  éga- 
lement sur  les  navires.  Chacun  d'eux  a  sa  santé  propre  qui  est  la  résul- 
tante :  1°  de  ses  qualités  natives  sous  le  rapport  de  l'hygiène  ;  2°  de  sa 
bonne  tenue  actuelle;  3°  des  germes  que  ses  maladies  antérieures  lui  ont 
laissés. 

Je  dis  que  chaque  navire  a  sa  santé  ;  et  de  même  qu'il  serait  d'un 
haut  intérêt  de  conservation  que  l'histoire  hygideet  morbide  de  chaque 
individu  pût  être  édifiée  à  l'aide  de  renseignements  écrits  et  re- 
cueillis depuis  son  enfance,  ainsi  que  j'ai  cherché  à  le  démontrer  ailleurs, 
mais,  hélas!  sans  beaucoup  de  succès  (1),  de  même  aussi  il  y  aurait  à 
tenir  le  compte  courant  de  la  santé  de  chaque  navire,  à  savoir  quel  a 
été  son  degré  de  salubrité  ordinaire  ;  quelles  maladies  s'y  sont  montrées 
de  préférence  ;  quelles  épidémies  il  a  eu  à  subir  ;  quelles  influences  en- 
démiques ou  permanentes  s'y  sont  révélées.  Sans  doute  la  mobilité  des 
deux  autres  facteurs  de  la  salubrité  nautique  :  nature  des  campagnes  et 
des  climats,  valeur  hygide  des  équipages  qui  s'y  sont  succédé,  rend  celte 
analyse  délicate,  mais  si  l'on  n'abordait  que  les  choses  faciles  en  méde- 
cine, on  s'endormirait  dans  une  paresse  infructueuse.  Chaque  bâtiment 
devrait,  comme  chaque  régiment,  avoir  son  histoire  écrite,  et  il  appar- 
tient aux  médecins  des  navires,  soucieux  de  s'éclairer  sur  les  conditions 
actuelles  etanamnestiques  du  milieu  dans  lequel  ils  vont  pratiquer,  de 
faire  cette  enquête  si  leur  navire  n'en  est  pas  à  sa  première  campagne, 
et  d'en  conserver  les  résultats  pour  ceux  qui  viendront  après  eux. 

L'endémicité  nautique  a  des  aspects  divers  et  qui  sont  loin  d'avoir  été 
bien  mis  en  relief.  Elle  peut  s'accuser  :  i°  par  des  furoncles;  2°  par  des 
érysipèles,  des  lymphangites,  des  phlébites;  3°  par  des  ophthalmies  con- 
tagieuses ;  4°  par  des  fièvres  éruptives  ayant  ce  caractère;  5°  par  des 
typhus  ;  6°  par  des  accidents  palustres. 

Il  y  a  des  navires  à  furoncles  et  à  panaris.  Quand  on  voit  par  exemple  la 
Persévérante  présenter,  pendant  sacampagne,  431  cas  de  furoncles,  136 
panaris  et  16  anthrax  (2),  on  ne  peut  que  céder  à  la  pensée  que  l'étiolo- 
gie  banale  des  changements  de  température  ne  mérite  pas  grand  crédit 
et  qu'une  cause  locale  endémique  peut  seule  produire  des  effets  aussi 
multiples.  Des  faits  analogues  observés  sur  d'autres  navires  :  VArchi- 
mède,  la  Bayonnaise,  VEurydice,  etc.,  montrent  qu'il  y  a  à  bord  des  navi- 
res une  endémicité  furonculeuse.  Elle  semblerait  particulièrement  liée 
à  l'infection  sulfhydrique  de  la  cale,  et  l'on  s'expliquerait  ainsi  pourquoi 
les  parages  du  cap  Horn  pour  les  navires  qui  vont  dans  les  mers  du  Sud, 
semblent  prédisposés  à  cet  accident,  et  aussi  pourquoi  le  retour  en 
France  en  provoque  le  retour.  Ne  serait-ce  pas  que  les  navires  forte- 
ment agités,  dans  ces  deux  conditions,  par  l'état  de  la  mer,  voient  leur 

(1)  Fonssagrives,  Livret  maternel  pour  prendre  des  notes  sur  la  santé  des  enfants. 
Paris,  1870, 

(2)  Saurel,  Traité  de  Chirurgie  navale.  Paris,  18G1. 
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infection  sulfhiydrique  s'accuser  avec  plus  d'activité?  Ce  qu'il  y  a  de  cer- 
tain, c'est  que  les  navires  dont  la  cale  est  infecte  exhalent,  quand  la  mer 
est  grosse,  une  odeur  bien  plus  insupportable.  A  bord  de  VArchvnède, 
pendant  une  trombe  près  de  Rio-Janeiro,  on  met  en  place  les  capots; 
des  torrents  d'acide  sulfhydrique  se  répandent  dans  le  faux  pont,  noir- 
cissent la  peinture  et  ternissent  les  objets  métalliques  (1).  M.Payen,  chi- 
rurgien-major de  la  gabare  la  Girafe  en  1840,  a  rapporté  que,  dans  un 
coup  de  vent,  il  se  dégagea  de  la  cale  une  grande  quantité  d'acide  sulfhy- 
drique qui  noircit  tout  à  bord  ;  ces  émanations  délétères  résistèrent  aux 
fumigations  de  chlore,  au  renouvellement  fréquent  de  l'eau  de  la  sen- 
tine,  et  ne  cessèrent  que  lorsque  la  mer  devint  calme.  Sous  leur  influence 
apparurent  un  grand  nombre  d'embarras  gastriques  avec  anorexie,  en- 
duit lingual  et  des  angines  diphtbéritiques,  des  bronchites,  quelques 
pneumonies  ;  au  bout  de  dix  jours  un  grand  nombre  d'hommes  se  pré- 
sentèrent, se  disant  atteints  de  gale  :  ils  portaient  de  petits  boutons 
saillants,  rouges,  avec  prurit  ;  cette  éruption  parut  à  M.  Payen  être  de 
nature  éliminatrice  (2).  Cette  infection  sulfhydrique,  que  M.  Chevreul 
a,  le  premier,  expliquée  par  la  décomposition  des  sulfates  au  contact  de 
matières  organiques,  est  très-commune  à  bord  des  navires,  principalement 
des  navires  en  fer  dans  la  cale  desquels  se  rencontrent,  au  contact  de  l'eau, 
des  matières  grasses  venant  de  la  machine  et  des  débris  d'escarbilles 
riches  en  pyrites.  Est-ce  l'hydrogène  sulfuré  qui  produit  ces  accident^? 
Ne  sont-ils  pas  plutôt  imputables  à  l'absorption  de  matières  organiques 
constituant  un  infectieux  dont  le  g^z  sulfhydrique  n'est  que  l'étiquette? 

Il  y  a  des  navires  à  érysipèles,  à  lymphangites,  comme  il  y  a  des  hô- 
pitaux entachés  de  cette  endémicité  ;  il  y  en  a  aussi  pour  lesquels  le 
typhus  accuse  une  prédilection  marquée  ;  quant  aux  endémicités  des 
contages  (variole,  rougeole,  scarlatine),  il  faut  prudemment,  quand  un 
navire  a  subi  une  fois  les  atteintes  de  ces  fièvres  éruplives,  admettre 
que  quelques  germes  qui  n'attendent  qu'une  occasion  pour  éclore  ont 
pu  se  conserver  à  bord  de  ce  navire,  et,  comme  nous  ignorons  la  limite 
au  bout  de  laquelle  la  reviviscence  de  ces  contages  n'est  plus  possible, 
il  est  prudent  d'insister,  pour  ce  navire  plus  encore  que  pour  les  autres, 
sur  les  mesures  de  prophylaxie  spéciale  qu'indique  la  nature  de  ces 
contages. 

M.  A.  Fournier  nous  a  conservé  l'histoire,  fort  intéressante  à  plus 
d'un  titre,  d'une  endémo-épidémie  d'ophthalmies  observée  à  bord  du 
vaisseau-école  des  navires  l'Inflexible  (3).  Ce  médecin  distingué  a  rap- 
pelé, à  ce  propos,  la  fréquence  et  la  gravité  avec  laquelle  l'ophthalmie 

(1)  A.  Le  Roy  de  Méricourt^  loc.  cit. 

(2)  Payen,  Rapp.  sur  ta  campagne  de  la  Girafe  à  Terre-Neuve,  18 iO  (Collect.  de 
Brest). 

(3)  A.  Fournier,  Vue  enJénio-épidémie  de  conjonctivite  ca/nrrhale  à  bord  du  vaisseau- 
école  des  mousses  l'Inflexible  {Arch.  me'd.  nav.,  1871^  i.  XV,  p,  5). 
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purulente,  dite  d'Égyple  ou  des  armées,  s'est  montrée  à  bord  des  na- 
vires ;  il  a  rappelé  le  fait  du  négrier  le  Rôdeur,  du  Léon,  de  la  frégate 
hollandaise  VEversten  qui,  en  1860,  arriva  à  Toulon  desemparée  par  ce 
fléau  ;  de  l'épidémie  de  la  Sémiramis  en  1860  (1),  de  celle  du  Dupleix, 
de  celle  de  VÉlan,  etc.  L'endémo-épidémie  de  l'Inflexible  éclata  en  dé- 
cembre 1868,  et  au  milieu  de  juillet  1871  elle  n'était  pas  encore  éteinte. 
Dans  le  cours  de  l'année  1869  il  y  eut  611  cas  nouveaux  et  90  réci- 
dives (2).  M.  Fournier  a  attribué  celle  épidémie  à  l'encombrement 
aggravé  par  les  conditions  du  milieu  météorologique  dans  lequel  s'est 
trouvé  V Inflexible  en  rade  de  Brest. 

L'endémicité  paludéenne  à  bord  des  navires  offre  un  intérêt  très-grand 
et  qui  me  paraît  justifier  les  développements  dans  lesquels  je  vais  entrer 
à  ce  sujet. 

J'ai-  pu,  en  me  fondant  sur  des  faits  et  des  analogies,  établir  en  1856 
qu'il  existait  dans  les  profondeurs  du  navire  un  véritable  marais  que  j'ai 
proposé  d'appeler  le  marais  nautique,  dont  l'activité  varie  suivant  une 
foule  de  conditions  et  qui  peut,  en  dehors  de  toute  influence  des  marais 
terrestres,  donner  lieu  à  toutes  les  formes  morbides  qui  résultent  de 
l'infection  palustre.  Sans  doute,  j'ai  à  en  séparer  aujourd'hui  la  colique 
sèche  des  pays  chauds  que  j'inclinais,  à  cette  époque,  à  considérer 
comme  une  fièvre  larvée  paludéenne  fixée  de  préférence  sur  le  grand  sym- 
pathique abdominal,  et  que  je  rattache  aujourd'hui,  sous  la  pression 
impérieuse  des  faits,  à  une  intoxication  saturnine  (3),  mais,  cette  réserve 
faite,  je  maintiens  l'assimilation  complète  d'une  cale  mal  tenue  et  hu- 
mide avec  un  marais  de  peu  d'étendue. 

Comparons  les  marais  gâts  ou  non  exploités  au  marais  nautique  et 
nous  verrons  que  toutes  les  circonstances  qui  constituent  la  perniciosilé 
des  premiers  se  trouvent  également  réunies  dans  la  cale  d'un  bâtiment. 

(1)  Desombes,  De  l'ophthalmie  purulente  spontanée,  etc.  Montpellier,  1866. 

(2)  Sur  699  cas,  il  y  a  eu  12  cas  compliqués  :  G  de  kératite  ulcéreuse  ;  4  de  blépha- 
rite  chronique;  1  d'iritis  et  d"abcès  intra-cornéen  ;  an  dernier  cas  est  passé  à  l'état 
chronique. 

(3J  J'avais  émis  en  185G,  en  ce  qui  concerne  la  participation  de  miasmes  paludéens 
engnedrés  dans  la  cale  à  la  production  de  la  colique  sèche  une  opinion  très-dubitative 
comme  le  montre  le  point  d'interrogation  qui  en  terminait  l'exposition  (*).  On  s'est 
empressé  de  lui  donner  un  caractère  absolu  qui  n'était  pas  dans  ma  pensée.  J'admet- 
tais la  possibilité  du  fait,  mais  je  n'ai  nullement  attribué  une  sorte  de  spécificité,  sous 
ce  rapport,  au  marais  nautique.  M.  Villette  dans  un  mémoire  très-bien  fait  (**)  a  com- 
battu par  des  arguments  dont  la  valeur  m'est  aujourd'hui  démontrée,  l'opinion  des 
partisans  de  la  non-identité  de  la  colique  sèche  et  de  la  colique  de  plomb;  mais  l'un 
de  ses  arguments  est  renversé  par  les  faits  :  «  Si  ce  miasme,  dit-il,  est,  comme  le  sup- 
pose M.  Fonssagrives,  l'analogue  de  celui  des  marais,  pourquoi  produii*ait-il  seulement 
la  colique  sèche  et  jamais  la  fièvre  intermittente  {***).  »  L'aptitude  de  la  cale  à  pro- 
duire l'infection  palustre  n'est  plus  mise  en  doute. 

(*)  Fonssagrives,  Hyg.  nav.,  1856,  p.  218. 

(**)  E.  Villette,  Be  l'identité  de  la  colique  de  plomb  et  de  la  colique  sèche  d'après  des  documents  et' 
des  observ.  recueillis  au  Sénégal  [Arch,  de  méd.  7iav.,  1866,  t.  V,  p.  81). 
(***)  Villette,  ibid,,  p.  8b. 
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Le  mélange  d'eau  douce  et  d'eau  salée  est  surtout  insalubre;  la  cale 
d'un  navire  est  aussi  un  marais  mixte,  contenant  de  l'eau  saumâtre,  et  il 
doit  à  cette  circonstance  un  accroissement  d'activité.  Et  on  se  rend 
•  compte  de  ce  fait  en  songeant  que  les  plantes  marines,  comme  les  ani- 
maux marins,  ne  pouvant  vivre  que  dans  l'eau  de  mer,  et  les  plantes  et 
les  animaux  d'eau  douce  répugnant  à  ce  milieu,  il  y  a  dans  le  mélange 
de  ces  deux  eaux  une  cause  de  destruction  rapide  des  êtres  qui  les  ha- 
bitent et  par  conséquent  une  source  abondante  d'émanations  putrides. 
Une  température  élevée  accroît  et  la  production  et  la  diffusion  des 
miasmes  marécageux  ;  or,  celte  condition  aggravalrice  est  réalisée  dans 
la  cale  des  navires.  Le  remuement  d'un  sol  marécageux  par  la  pioche 
augmente  la  puissance  et  la  sphère  d'action  de  ses  effluves;  de  même 
aussi  les  oscillations  du  navire  par  le  passage  de  la  rade  ;\  la  mer,  par  le 
gros  temps,  exercent-elles  une  influence  bien  reconnue  sur  l'activité  du 
marais  nautique,  comme  Mairet  à  bord  de  la  Jeanne- cl' Arc,  M,  Siciliano 
abord  de  la  Cérès,  etc.,  en  ont  fait  la  remarque.  De  même  aussi  le  désar- 
rimage,  partiel  ou  total,  de  la  cale  d'un  navire  a-t-il  souvent  révélé  la 
présence  d'un  infectieux  limnéen  demeuré  jusque-là  inactif.  Il  y  a  là, 
avec  le  défrichement  d'un  sol  marécageux,  cette  opération  parfois  si 
insalubre  que  Lind  a  pu  dire  que  le  fait  seul  de  creuser  une  tombe  dans 
un  sol  vierge  peut  devenir  mortel  pour  un  Européen,  une  analogie 
qui  saisit  l'esprit.  M.  Franquet,  médecin-major  de  la  corvette  hôpital 
l'Adour,  stationnée  au  Gabon,  nous  a  rendu  compte  d'un  fait  de  ce 
genre:  le  désarrimage  de  ce  navire  opéré  pour  faciliter  l'aveuglement 
d'une  voie  d'eau  fut,  malgré  l'emploi  des  précautions  d'usage,  l'occasion 
du  développement  d'accès,  les  uns  simples,  les  autres  pernicieux,  chez 
plusieurs  des  hommes  employés  à  cette  besogne.  Mairet  à  bord  de  la 
Jeanne-d' Arc  a  constaté  aussi  qu'un  désarrimage  partiel  de  la  cale  opéré 
à  la  mer,  sous  l'équateur,  dans  une  traversée  des  Seychelles  à  Bourbon, 
fut  suivi  d'une  épidémie  de  fièvres  intermittentes  qui  atteignit  les  cam- 
busiers,  les  hommes  qui  travaillaient  dans  la  cale,  les  officiers  qui  les 
surveillaient.  On  remarqua  que  les  accidents  eurent  d'autant  plus  de 
gravité  que  le  séjour  dans  la  cale  avait  été  plus  prolongé  (1).  Le  D"^  Wilson 
fait  remarquer  qu'aux  Indes  occidentales  on  voit  fréquemment  éclater 
des  fièvres  intermittentes  sur  les  navires  auxquels  on  vient  de  faire  subir 
une  opération  de  nettoiement  général.  Ce  sont,  comme  il  le  dit  avec 
raison,  des  égouls  (il  aurait  pu  dire  des  marais)  que  l'on  remue. 

Voilà  des  analogies  bien  saisissantes  entre  le  marais  nautique  et  les 
marais  ordinaires  :  mélange  d'eau  douce  et  d'eau  de  mer  entraînant  la 
mort  et  la  décomposition  cadavérique  des  flores  et  des  faunes  qui  habi- 
tent normalement  chacun  de  ces  milieux,  et  par  suite  fournissant  des 
miasmes  nuisibles;  stagnation  pendant  les  repos  du  navire  favorisant 

(1)  Le  lieutenant  qui  demeurait  sous  la  dunette,  mais  qui  avait  surveillé  ces  travaux, 
n'eut  que  des  accès  bénins. 
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SOUS  Tinfluence  d'une  température  chaude,  la  production  du  miasme 
palustre  ;  mouvements  du  bâtiment  à  la  mer  disséminant  ces  miasmes 
dans  toutes  ses  parties.  J'ajouterai  enfin  que  rallernance  de  la  mise  à 
nu  du  fond  du  navire  et  de  son  immersion  par  le  jeu  allernatif  des 
pompes  et  des  robinets  de  cale  est  une  analogie  de  plus.  Voilà  les 
preuves  d'induction,  voyons  celles  fournies  par  les  faits. 

Le  fait  de  l'Adour,  cité  plus  haut,  est  déjà  un  grave  enseignement, 
mais  on  peut  objecter  que  ce  navire  étant  mouillé  au  Gabon,  l'impré- 
gnation marématique  a  eu  son  origine  au  dedans  du  navire;  encore  est- 
il  étonnant  qu'elle  ait  attendu,  pour  réaliser  ses  effets,  le  moment  précis 
où  on  a  désarrimé  le  navire,  et  qu'elle  ait  atteint  exclusivement  les 
hommes  occupés  à  ce  travail.  Le  fait  de  la  Jeanne-d' Arc  n'est  pas  moins 
probant.  Cette  frégate  part  de  Bourbon  oii  il  n'existait  pas  de  fièvres 
intermittentes,  arrive  aux  Seychelles,  pays  libre  de  toute  endémie  palu- 
déenne; après  une  relâche  de  huit  jours,  elle  reprend  la  meiv,  une  épi- 
démie de  diarrhée  dysentérique  grave  attribuée  à  la  chaleur,  à  l'humi- 
dité, aux  variations  de  température  et  aux  exhalaisons  de  la  cale,  se 
déclare  à  bord  et  s'accompagne  de  quelques  cas  de  fièvre  intermittente. 
Ceux-ci  deviennent  bientôt  plus  nombreux,  el  dix  à  quinze  hommes 
entrent  presque  simultanément  au  poste  avec  des  accès  rémittents  qui 
sont  parfaitement  enrayés  par  la  quinine.  Cette  bouffée  d'infection  pa- 
lustre dura  près  de  deux  mois  :  elle  produisit,  en  outre  des  accès  simples, 
trois  accès  pernicieux  à  forme  apoplectique,  dont  deux  entraînèrent  la 
mort.  L'épidémie  (remarque  importante)  atteignit  de  préférence  les 
caliers,  les  cambusiers,  les  élèves,  c'est-à-dire  les  personnes  habitant  les 
profondeurs  du  navire,  et  par  conséquent,  le  voisinage  du  marais  nau- 
tique. M.  Mairet,  de  qui  nous  tenons  ce  fait  intéressant,  a  observé  que 
c'était  toujours  au  moment  des  départs  que  les  recrudescences  se  mani- 
festaient comme  si  le  repos  de  la  rade  favorisait  la  génération  du 
miasme,  et  les  mouvements  de  la  mer,  sa  diffusion.  Cette  production 
d'effluves  palustres  put  être  expliquée,  en  partie,  par  la  putréfaction 
d'un  nombre  considérable  de  cercles  de  barrique  munis  de  leur  écorce 
el  qu'on  trouva  entassés  dans  la  cale  (1). 

M.  Sabatier,  médecin-major  de  la  frégate  la  Forte,  a  observé  en  1839 
sur  ce  navire,  pendant  une  traversée  de  Cherbourg  en  Chine,  une  épi- 
démie qui  tua  quatre  de  ses  hommes  et  qu'il  rapporta  à  des  fièvres  per- 

(1)  M.  E.  Martineau  a  montré  dans  un  travail  intéressant  quelle  était  l'insalubrité  des 
tonnelleries  établies  au  milieu  même  d'une  ville,  et  il  est  impossible  de  ne  pas  rappro- 
cher le  fait  de  la  Jeunne-cPArc  de  ceux  qu'il  allègue.  Suivant  lui,  la  macération  des  feuil- 
lards  revêtus  de  leur  écorce,  constitue  une  sorte  de  rouissage  qui  a  les  mêmes  incon- 
vénients que  le  rouissage  du  chanvre  (C.  Martineau,  De  l'imalubrUé  des  tonnelleries  à 
Saint-Pierre  {Martinique),  Ann.  hyg.  (1869,  t.  XXXII,  p.  320).  11  est  possible  que  les 
tonnelleries  de  nos  climats  soient  moins  insalubres  que  celles  des  Antilles,  mais  comme  la 
température  de  la  cale  des  bâtiments  est  toujours  assez  élevée,  il  convient  de  veiller  à 
ce  que,  lorsqu'on  démolit  des  boucauts  ou  des  barriques,  les  cercles  d'osier  qui  en  re- 
liaient les  douvelles  soient  jetés  à  la  mer  et  ne  macèrent  pas  dans  l'eau  de  la  cale. 
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nicieuses  paludéennes  de  forme  délirante  (1)  M.  Le  Roy  de  Méricourt  a 
émis  la  pensée  qu'il  s'était  agi  là  d'une  épidémie  de  typhus  née  sous  l'in- 
fluence d'un  encombrement  personnel  et  matériel  accrue  par  les  con- 
ditions de  la  navigation  qui,  pendant  quinze  jours,  avaient  obligé  à  la 
fermeture  des  sabords;  mais  en  présence  de  123  cas  de  fièvre  inter- 
mittente simple  qui  se  montrèrent  pendant  cette  traversée  sur  un  équi 
page  parti  de  Cherbourg  (localité  non  paludéenne),  et  en  plein  hiver 
(mois  de  décembre),  on  ne  saurait  voir  dans  ces  fièvres  le  fait  d'une  in- 
cubation prolongée  et  il  faut  les  rattacher  manifestement  à  l'existence 
d'un  marais  nautique  sur  ce  navire.  El  cela  devient  plus  probable  en- 
core par  ce  double  fait  :  que  la  cale  de  la  frégate  était  en  très-mauvais 
état  et  que  des  débris  de  toute  nature  pourrissaient  sous  les  futailles  qui 
encombraient  la  batterie. 

L'épidémie  de  Thôpital  flottant  la  Thùbé  àu  Gabon  doit  vraisembla- 
blement aussi  être  rapportée  à  un  fait  de  marais  nautique (2).  C'est  là  l'o- 
pinion du  médecin  de  ce  navire,  M .  Quétand,  qui  attribua  cette  épidémie  à 
un  foyer  pestilentiel  de  la  cale.  Les  autres  navires  sur  rade  furent  épar- 
gnés. Sur  76  hommes  d'équipage,  52  furent  atteints,  il  y  eut  22  morts. 
Ces  fièvres,  manifestement  palustres,  présentèrent  les  trois  formes  :  déli- 
rante, ataxo-adynamique  et  comateuse.  Cette  dernière^  comme  il  arrive 
dans  les  cas  de  perniciosilé  paludéenne,  fut  la  plus  grave  (3). 

M.  Siciliano  a  cité  à  l'appui  de  cette  doctrine  du  marais  nautique  qui 
rencontre  peu  de  dissidents  parmi  les  médecins  de  la  marine  le  fait  très- 
intéressant  du  transport  hôpital  la  Cérès  (4)  qui,  affecté  longtemps  aux 
voyages  du  Gabon,  des  Antilles,  de  la  Guyane,  part  de  Toulon  le  28  octo- 
bre 1868,  à  la  suite  d'un  armement  précipité  et  dans  des  conditions 
d'extrême  encombrement,  avec  300  passagers,  dont  180  forçats  arabes.  La 
cale  était  en  mauvais  état  et  l'eau  de  la  sentine  infecte.  Le  lendemain  da 
départ  une  voie  d'eau  se  déclare  et  l'eau  pompée  exhale  une  odeur  fé- 
tide qui  rend  presque  inhabitable  l'arrière  du  navire  et  le  carré  des  of- 
ficiers. Des  accès  nombreux  de  fièvre  intermittente  avec  complicat  on 
d'embarras  gastrique  se  manifestent  aussitôt.  On  examine  la  cale  et  on 
y  trouve  une  énorme  quantité  de  boue  noirâtre  mélangée  de  graisse, 
de  peinture,  de  détritus  de  toute  espèce.  «  C'était,  dit  l'auteur  de  celte 
observation,  un  véritable  marais  (5).  «  L'épidémie  sévit  surtout  sur  les 
officiers  et  les  élèves  qui  habitaient  la  batterie  basse  et  le  faux  pont, 
dans  le  voisinage  des  pompes  d'épuisement.  Quatre  élèves  sur  quatre 

(1)  Sabatier,  Quelques  consi.l.  sur  les  maladies  observées  pendant  une  campagne  dans 
les  mers  de  la  Chine,  de  1859  à  1863.  Thèse  de  Montp.,  18Gi. 

(2)  Arch.  de  méd.  nav.,  janvier  18a4. 

(3)  Quétand,  Topographie  médic.  de  quelques  contrées  de  la  côte  occid.  d'Afrique. 
Thèse  de  Montp.,  1871. 

(4)  A.  Siciliano,  Quelques  consid.  sur  r infection  palustre  à  bord  des  navires.  Montp., 
1870.  Thèse  n°  64. 

(5)  Siciliano,  loc.  cit..  p.  10. 
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et  six  officiers  sur  six  lui  payèrent  leur  tribut.  En  partant  de  Ténériffe, 
et  probablement  sous  l'influence  des  mouvements  du  navire,  il  y  eut  une 
recrudescence.  On  exécuta  des  travaux  d'assainissement,  l'odeur  de  la 
eale  disparut  et  l'état  sanitaire  s'améliora.  Il  est  difficile  de  donner  à  ce 
fait  une  autre  interprétation. 

L'aviso  le  Renauldin,  employé  à  une  exploration  dans  le  Congo,  re- 
vient au  Gabon  et  il  est  pris  dans  cette  rivière,  l'état  sanitaire  du 
comptoir  n'étant  pas  modifié,  d'une  épidémie  de  fièvres  à  forme  ataxo- 
adynamique  qui  frappent  20  matelots  et  en  tuent  7.  S'agissail-il 
d'accès  pernicieux,  de  fièvre  typhoïde,  de  typhus?  Toutes  les  probabi- 
lités me  paraissent  en  faveur  de  la  première  hypothèse.  En  tout  cas,  la 
cale  dont  l'odeur  était  fétide  et  impressionnait  péniblement  ne  pouvait 
être  mise  hors  de  cause. 

Je  citerai  enfin  la  relation  plus  ancienne,  mais  non  moins  démonstra- 
tive, qui  a  été  faite  par  un  médecin  américain,  Holden,  d'une  épidémie 
de  fièvre  intermittente  survenue  à  la  mer  sur  un  bâtiment  dont  la  cale 
était  infecte  (1).  M.  Vallin  qui  cite  cette  observation  (2),  y  voit  un  fait  de 
marais  nautique. 

Il  me  parait  inutile  d'insister  davantage  sur  cette  question  de  l'exis- 
tence permanente  à  bord  des  navires  des  conditions  génératrices  de  l'in- 
fection palustre,  et  de  l'éclosion  accident  elle, h.  bord,  d'accidents  paludéens 
qui  ne  sauraient  être  imputés  à  l'influence  des  marais  terrestres.  Les 
faits  qui  précèdent  me  semblent  pleinement  démonstratifs.  On  les  mul- 
tipliera aisément  à  bord  des  navires  qui  partent  de  ports  indemnes  de 
paludisme  ou  qui  séjournent  dans  des  stations  jouissant  du  même  pri- 
vilège, celles  de  quelques  ports  de  l'hémisphère  austral  en  particulier. 
On  sait  que  beaucoup  de  médecins  de  la  marine,  Erhel  (3)  et  M.  Galle- 
rand  en  particulier  (^^j  ont  avancé  que  les  fièvres  intermittentes  étaient 
inconnues  dans  l'archipel  des  lies  de  la  Société,  malgré  l'existence  des 
conditions  apparentes  de  leur  manifestation.  M.  Bourgarel  a  soutenu  la 
même  opinion  pour  la  Nouvelle-Calédonie  (5),  M.  Le  Roy  de  Méricourt 
s'est  inscrit  contre  ce  qu'ellea  de  trop  absolu,  mais  il  ressort  de  son  travail 
critique  que  les  fièvres  intermittentes  sont  au  moins  très-rares  dans  ces 
parages  (6).  C'est  donc  là  surtout  qu'il  y  aurait  lieu  d'étudier  de  plus 
près  encore  cette  question  du  marais  nautique.  Il  est  bien  regrettable 

(1)  Holden,  Americ.  Journal  of  the  médical  sciences,  january  1866. 

(2)  E.  Vallin,  Dict.  encijclop.  des  sciences  médicales,  2^  série,  t.  IV,  p.  734,  art. 
Marais. 

(3)  D.  Erliel,  Quelques  consid.  sur  la  constit.  me'dic.  de  File  de  Taïli.  Bull,  de  l'Acad. 
de  médecine,  1850. 

(4)  Gallerand,  Rapp.  tnédic.  sur  Tutti  pendant  les  années  18i7-48-49.  Gollect.  de 
Brest. 

(5)  Bull,  de  la  Société  d'anthropologie,  1862,  t.  II,  p.  375. 

(6)  Le  Roy  de  Méricourt,  Conlribut.  à  la  géograp/de  médicale,  Archipels  de  la  Société 
et  des  Marquises  {Arch.  méd ,  nav.,  1865,  t.  IV,  p.  206).  —  Du  même  auteur,  Dict. 
encyclop.  des  se.  méd.,  3"  série,  t.  V,  1872,  art.  Marquises. 
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que,  dans  les  slalisliqiies  d'Erhel,  de  Comeiras,  de  M.  Guillasse,  elc,  on 
n'ait  pas  indiqué  la  provenance  des  Européens  qui  ont  présenté  des  cas 
d'accès  simples  ou  pernicieux;  s'ils  avaient  été  fournis  en  majorité  par 
les  navires,  l'influence  de  ceux-ci  en  recevrait  une  démonslralion  que  je 
considère,  au  reste,  je  le  répèle,  comme  un  peu  superflue.  Il  serait  ee-- 
pendant  curieux  de  recenser  les  quantités  de  sulfate  de  quinine  osa- 
sommées  par  les  navires  en  station  dans  ces  parages. 

En  résumé,  on  voit  des  fièvres  intermittentes  se  déclarer  sur  des  ira- 
vires  en  rade  alors  que  la  terre  n'offre  pas  de  cas  de  celte  affection  — 
des  navires  sont  atteints  isolément,  au  milieu  d'autres  navires  épargnés — ■ 
l'infection  de  la  cale  et  son  agitation  par  les  mouvements  de  la  mer,  ou 
son  remuement  par  des  opérations  de  désarrimage  sont  des  causes  avérées 
d'infection  palustre  ;  —  des  navires  a  la  mer  voient  apparaître  des  accès 
paludéens  longtemps  après  le  départ,  et,  sous  peine  d'admettre  des  in- 
cubations d'une  durée  dépassant  de  beaucoup  celle  admise  pour  l'im- 
prégnation marématique,  il  faut  bien  admettre  que  l'équipage  a  subi 
l'imprégnation  du  mai^ais  flottant.  Voilà,  je  le  crois,  des  faits  importants 
sous  le  rapport  de  la  prophylaxie  et  sur  la  réalité  desquels  ne  doit  peser 
actuellement  aucun  doute. 

Le  marais  nautique  étant  admis,  quelles  peuvent  être  ses  productions, 
en  d'autres  termes,  quelles  maladies  peuvent  dériver  de  ce  foyer? 

Il  y  a  dans  ce  laboratoire  intérieur  du  navire  deux  sortes  de  substances 
qui  se  putréfient  :  1°  des  substances  végétales:  bois  du  navire,  débris  végé- 
taux de  toute  sorte,  aliments, cordages,  futailles,  Ihalassophytes,  etc.;2''des 
substances  animales  :  parasites,  cancrelas,  larets,  thalassozoaires,  etc.; 
il  y  a  dès  lors  place  dans  ses  effets  pour  les  deux  sortes  d'infection  que  j'ai 
décrites  sous  les  noms  d'infection  phyto-hémique  (de  (^utov,  plante,  aijjiK 
sang,  contamination  du  sang  par  un  infectieux  végétal)  et  d'infection 
nécro-hémique  (de  vexpoç,  cadavre,  aTjxa  sang,  contamination  du  sang  par 
un  infectieux  cadavérique).  Je  rattacherai  à  la  première  toutes  les 
formes  possibles  du  paludisme  sous  ses  modalités  diverses  de  types 
(intermittentes,  rémittentes,  continues)  de  degrés  de  gravité  (intermit- 
tentes simples,  pernicieuses)  de  manifestations  (paludisme  fébrile,  palu- 
disme névralgique,  paludisme  cachectique,  etc).  Je  signalerai  comme 
rentrant  dans  la  sphère  possible  d'activité  de  l'infectieux  nécro-hémique 
qui  s'élabore  dans  la  cale,  la  dysenterie  non  puisée  à  un  foyer  extérieur, 
certaines  diarrhées  d'élimination,  des  épidémies  de  furoncles,  des  acci- 
dents de  septicémie  ou  de  typhisme  imprimant  leur  cachet  à  des  mala- 
dies diverses,  etc. 

S'il  était  démontré,  comme  l'a  pensé  Chervin  (1),  que  la  fièvre  jaune  a 

(1)  Chervin,  Bull,  de  l'Acad.  de  méd.,  Paris,  I8i?,  t.  VU,  p.  1045.  Ceux-là  même  qui 
n'admettent  pas  que  la  fièvre  jaune  déi'ive  d'un  foy^^r  palustre  surexcité  par  les  condi- 
tions du  climat  tropical  (et  je  suis  du  nombre)  sont  bien  obligés  cependant  de  remar- 
quer comme  faits  intéressants  :  la  coexistence,  dans  toutes  les  épidémies,  de  cas  de 
fièvre  jaune  et  d'accidents  franchement  palustres;  la  ressemblance  d'une  fièvre  jaune 
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avec  le  paludisme  un  laboratoire  commun,  il  serait  permis  d'admettre 
que  le  marais  nautique  peut,  comme  le  marais  libre,  engendrer  l'infec- 
tieux d'où  elle  procède.  Ainsi  s'expliquerait  la  création  de  certains  foyers 
nautiques  de  fièvre  jaune  (1).  Mais  arrêtons-nous  sur  la  pente  de  celte 
hypothèse,  à  laquelle  cependant  se  sont  ralliés  quelques  bons  esprits, 
que  la  fièvre  jaune  peut  naître  sur  un  bâtiment  (Audouard  avait  admis 
qu'elle  était  de  création  nautique)  ;  il  ne  répugne  au  moins  en  rien  d'ad- 
mettre que  le  marais  nautique  ne  peut,  dans  les  localités  à  fièvre  jaune, 
que  réactionner  la  santé  dans  un  sens  préjudiciable  à  sa  résistance  au 
typhus  amaril  (2). 

La  doctrine  du  marais  nautique  a  donc  pour  elle  les  plus  fortes 
présomptions  de  vraisemblance  ;  et  ce  qui  vaut  mieux,  elle  repose  sur 
des  faits  on  ne  peut  plus  démonstratifs.  Elle  a  d'ailleurs  une  extrême 
utilité  en  pratique,  en  ramenant  l'esprit  à  la  notion  des  dangers  que  pré- 
sente une  cale  mal  tenue,  et  à  la  nécessité  de  l'observance  des  précau- 
tions dont  l'ensemble  constitue  l'assainissement  permanent  de  cette 
partie  du  navire  qui  est,  je  ne  saurais  trop  le  répéter,  le  fondement,  le 
pivot  de  sa  salubrité. 

L'endémicité  nautique  n'a  pas  toujours  sa  source  dans  l'intérieur  du 
navire  ;  elle  peut  procéder  du  milieu  dans  lequel  telle  ou  telle  campa- 
gne a  maintenu  le  bâtiment.  Il  ne  répugne  en  rien  d'admettre  en  effet 
qu'un  bâtiment  qui  a  baigné  dans  des  atmosphères  qu'imprègnent  le  poi- 
son paludéen,  celui  du  typhus  amaril,  ou  le  miasme  cholérique,  les  a 
emmagasinés,  comme  corps  poreux  et  à  compartiments  multiples,  et 
que  ces  germes  n'attendent  pour  se  réveiller  qu'une  occasion  favorable  ;  et 
de  là  cette  question  qu'il  est  permis  de  se  poser  :  à  savoir,  s'il  n'y  a  pas 
d'inconvénients  à  faire  faire  au  môme  navire  plusieurs  voyages  dans  les 
mêmes  parages  insalubres,  alors  même  qu'on  changerait  chaque  fois  son 
équipage,  et,  s'il  ne  faudrait  pas  appliquer  aux  bâtiments  le  principe  du 
roulement,  c'est-à-dire  du  changement  de  campagnes,  que  les  Anglais 
mettent  à  profit  pour  leurs  troupes  coloniales  ;  et  pour  mieux  spécifier, 

légère  avec  une  fièvre  rémittente  bilieuse  grave  ;  l'influence  transformatrice  de  l'accli- 
matement qui,  dans  une  épidémie,  donne  des  accès  intermittents  aux  anciens  résidents 
et  aux  créoles,  et  la  fièvre  jaune  aux  Européens  nouvellement  débarqués;  tous  ces  faits 
montrent  que  si  l'infectieux  palustre  et  l'infectieux  amaril  ne  sont  pas  de  même  nature, 
ils  entretiennent  au  moins  entre  eux  des  rapports  assez  étroits. 

(1)  Voy.  Encoguère,  Quelques  mots  à  propos  de  sept  cas  de  fièvre  jaune  survenus  à 
bord  du  navire  anglais  le  Rienzi  pendant  son  mouillage  dans  le  port  du  Carénage  {Arch. 
de  me'd.  nav.,  1867,  t.  VII,  p.  364). 

(2)  Fribourg,  chirurgien-major  de  l'Antilope,  cité  par  M.  Malier,  rapporte  qu'en  1826 
l'obligation  où  l'on  fut  de  désarrimer  la  cale  fut  immédiatement  suivie  de  l'explosion 
d'une  épidémie  de  fièvre  jaune,  bien  qu'il  n'y  en  eût  point  alors  à  Fort-Royal.  Des  ob- 
servations analogues  ont  été  faites  par  le  brig  r Abeille,  la  goélette  le  Topaze,  la  frégate 
VAstrée.  En  1856  la  corvette  la  Recherche  laisse  Cayenne  où  sévissait  la  fièvre  jau^e. 
Un  mois  après  elle  est  brusquement  envahie  par  le  fléau  sur  rade  de  Fort-de- France, 
localité  dont  l'état  sanitaire  était  excellent,  et  l'épidémie  qui  décime  son  équipage  ne 
l'abandonne  qu'à  Brest.  Est-ce  un  fait  d'incubation  prolongée,  est-ce  un  fait  de  création 
d'un  foyer  nautique  de  typhus  amaril  ? 
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s'il  ne  faudrait  pas  soumettre  à  l'action  purificatrice  d'une  campagne 
dans  le  Nord  ceux  des  navires  qui,  provenant  du  Sénégal  par  exemple, 
y  ont  été  le  plus  éprouvés  :  j'ai  déjà  indiqué  ce  moyen  d'assainissement 
nautique. 


CHAPITRE    III 
Épidémicité  nautique. 


Deux  significations  peuvent  être  données  au  mot  épidémie  :  l'une 
étymologique  (l-rct  h^^ioc)  comprend  sous  ce  nom  toutes  les  maladies  qui 
sévissent  en  même  temps  sur  un  grand  nombre  d'individus,  qu'elles 
soient  infectieuses  ou  effluviennes,  contagieuses,  accidentelles  ;  l'autre 
scientifique  prétend  spécifier  parce  nom  un  attribut  particulier  des  ma- 
ladies qu'elles  revêtent  temporairement  ou  d'une  manière  constante, 
sous  l'influence  d'une  cause  occulte  et  qui  se  révèle  dans  leur  manière 
d'être  :  1"  par  le  grand  nombre  des  cas  simultanés  de  cette  maladie; 
2°  par  son  cosmopolitisme  ou  aptitude  à  se  déplacer;  S"  par  son  éman- 
cipation apparente  des  causes  morbides  ordinaires  dérivant  du  milieu 
extérieur;  4°  par  une  certaine  ressemblance  des  cas  entre  eux;  5°  par 
leur  impressionnabilité  plus  spéciale,  dans  telle  épidémie  que  dans  telle 
autre,  aux  médicaments  qu'on  leur  oppose. 

L'épidémicilé  ainsi  comprise  esttanlôt  l'attribut  essentiel  de  certaines 
affections  qu'elle  n'abandonne  jamais  (choléra,  acrodynie,  grippe),  tantôt 
ce  n'est  qu'un  attribut  éventuel  qui  se  surajoute  à  des  maladies  d'ordi- 
naire sporadiques  (angines,  pneumonies,  névroses  diverses,  etc.). 

Cette  doctrine  mystique  du  génie  épidétnique,  du  quiddivinum ,  du  ti  OeTov 
qui  avait  jadis  séduit  mon  esprit  ne  le  satisfait  plus  aujourd'hui  et  je 
considère  l'épidémicité  vraie  comme  un  fait  de  contagion  à  un  degré 
élevé  et  rien  de  plus.  Tout  ce  qui  est  épidémie  se  ratlacheà  ces  deux 
conditions  étiologiques  :  1°  sphère  d'action  étendue  d'une  cause  com- 
mune (atmosphérique,  alimentaire,  toxique)  qui  frappant  un  grand 
nombre  d'individus  en  même  temps  crée  l'accumulation  morbide  ou  la 
fausse  épidémie;  2°  contagiosité  extrême  d'une  maladie  habituellement 
contagieuse  à  un  moindre  degré,  ou  même  d'ordinaire  non  contagieuse, 
et  qui  explique  sa  diffusion  très-rapide  dans  une  agglomération.  Dans 
les  fausses  épidémies  chacun  des  cas  qui  constituent  la  collectivité  mor- 
bide sont  isolés  les  uns  des  autres  ou  n'ont  entre  eux  que  le  lien  d'une 
cause  qui  leur  est  commune;  les  vraies  épidémies  se  propagent  par 
contagion  d'un  individu  à  l'autre  et  par  création  de  centres  plus  ou 
moins  nombreux  de  contagion.  Dans  les  premières,  il  n'y  a  d'autres  rap- 
ports entre  les  individus  atteints  que  riniluence  morbigène  qui  leur  est 
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commune;  dans  les  secondes, l'influence  morbigène  a  pour  véhicule  les 
individus  eux-mêmes  agissant  les  uns  sur  les  autres  par  le  contact  ou 
à  distance. 

Jadis  l'ergotisme  était  considéré  comme  épidémique  ;  la  découverte  du 
champignon  du  seigle  a  montré  que  cen'était  qu'une  maladie  accumulée. 
L'acrodynie  reste  une  épidémie  jusqu'à  ce  qu'il  soit  démontré  (1)  (et 
nous  n'en  sommes  pas  loin)  que  cette  singulière  maladie  n'est  aussi  qu'un 
fait  de  parasitisme.  Les  épidémies  de  coliques  du  Poitou,  du  Devonshire, 
de  coliques  sèches,  ont  paru  mériter  ce  nom,  au  sens  ancien  qu'on  lui 
donnait,  jusqu'au  moment  oii  on  a  découvert  la  cause  très-concrèle, 
l'empoisonnement  spécial,  qui  les  produit.  Ainsi  en  sera-t-il  de  toutes  les 
autres  au  fur  et  à  mesure  que  leur  étiologie  s'éclaircira.  Il  ne  restera, 
j'ensuis  convaincu,  pour  répondre  à  l'idée  à' épidémie  que  la  notion  d'une 
accumulation  de  cas  morbides  semblables^  par  la  soumission  des  indi- 
vidus qui  les  présentent  à  l'action  simultanée  d'une  môme  cause  (exem- 
ple: l'ergotisme)  ou  par  la  propagation  de  cette  cause  par  voie  de  conta- 
gion (exemple  :  la  variole).  L'épidémie  vraie  n'est  donc  pour  moi  que  la 
contagiosité  à  un  degré  intense  et  produisant  ses  elTets  dans  une  popu- 
lation dense.  Ce  n'est  pas  le  lieu  de  développer  cette  vue  personneLe  qui 
fait  rentrer  l'épidémicilé  dans  la  contagion. 

Mais  si  du  terrain  des  doctrines  je  passe  à  celui  des  faits,  je  ferai  remar- 
quer combien  les  progrès  de  l'hygiène,  c'est-à-dire  la  prévoyance  et  du 
bien-être  ont  mitigé,  à  bord  des  navires,  les  rigueurs  des  épidémies.  La 
comparaison  de  la  sévérité  avec  laquelle  ces  fléaux  pesaient  jadis  sur  les 
expéditions  maritimes  et  de  leur  bénignité  actuelle  est  certainement 
l'une  des  pensées  dans  lesquelles  la  philanthropie  peut  se  complaire  avec 
le  plus  de  douceur  et  le  plus  de  raison.  J'ai  décrit  jadis  l'épidémie  de 
fièvre  des  vaisseaux  qui  ravagea,il  y  a  cent  ans  environ,  une  de  nos  escadres 
et  j'ai  pu  montrer  ce  qu'était  l'hygiène  navale  à  une  époque  où  l'on  admet- 
tait sans  se  récrier  la  possibilité  de  trouver  en  désarmant  les  navires 
contaminés,  «  quelques  cadavres  cachés  sous  les  plans  d'arrimage  (2).  » 
Les  choses  ont  bien  changé  depuis  et  la  pensée  mesure  avec  une  indi- 
cible satisfaction  la  puissance  qu'a  prise  l'hygiène  sur  ces  fléaux  pour  les 
prévenir  ou  les  réfréner.  (3) 

(1)  Le  Roy  de  Méricourt,  Note  tendant  à  démontrer  l'identHé  probable  de  Cacrudynie 
et  de  la  trichinrise  {Bitllet.  Acad.de  méd .,  1865,  t.  XXXI,  63). 

(2)  Fonssagrives,  Rech.  hist.  sur  L'épidémie  de  typhus  qui,  en  1760,  ravagea  l'escadre 
de  Dubois  de  la  Motlie  et  la  ville  de  Brest  {Annales  d'ki/g .  puhl.,  T  série,  t.  XII,  p.  241). 

(3)  J'ai  indiqué  plus  haut  les  mesures  qu'il  convient  de  prendre  à  bord  des  navires 
assaillis  par  une  épidémie  soit  dans  un  port,  soit  à  la  mer  iVoy.  liv.  IV,  cliap.  i  et  u, 
p.  462). 
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CHAPITRE  IV 

Contagion  nautique. 

Le  navire  ne  crée  par  de  conlages.  mais  il  facilite  leur  diffusion  par  le 
rapprochement  forcé  des  individus;  et,  constituant  pour  ceux  qu'il  a 
puisés  du  dehors  un  appareil  de  condensation,  il  les  transporte  au  loin, 
intacts,  vivants,  si  je  puis  ainsi  dire,  et  aptes  par  suite  à  se  transmettre 
hors  du  navire  au  point  d'arrivée  si  des  conditions  de  climat  ne  les 
frappent  pas  d'inertie.  Et  de  là  deux  points  de  vue  de  la  contagion  nau- 
tique :  1°  la  contagion  personnelle  s'exerçant  sur  l'équipage  du  navire; 
2"  la  contagion  matérielle  se  servant  du  navire  comme  d'un  véhicule. 
La  seconde  peut  être  créée  par  la  première,  mais  le  navire  peut,  à  la 
rigueur,  avoir  puisé  des  contages  au  dehors  et  ne  faire  que  les  trans- 
porter, sans  que  l'équipage  en  ait  accusé  les  atteintes. 

ARTICLE  I 

IMPHÉGNATION    PERSOiNNELLE. 

On  peut  définir  la  contagion  :  l'élaboration,  par  un  organisme  sain  ou 
par  un  organisme  spécifiquement  malade,  d'un  ovule  ou  graine  morbide 
(jui,  appliquée  directement  par  le  contact,  ou  indirectement  par  l'air  à 
(les  organismes  sains,  y  développera  une  affection  analogue  à  celle  qui 
l'a  produite  et  apte  à  fournir  elle-même  des  germes  de    reproduction. 

La  contagion  ainsi  entendue  est  une  véritable  germination  patho- 
logique :  l'organisme  malade  est  le  terrain  ;  la  maladie  est  l'arbre  ; 
le  virus  est  sa  graine  reproductive;  que  celle-ci  soit  ensemencée  dans  un 
(irganisme  propre  à  son  développement,  elle  y  produira  un  nouvel  arbre 
et  de  nouveaux  fruits  :  «  Omne  contagium  ex  ovo.  » 

Et  de  même  que  la  dissémination  des  graines  végétales  s'accomplit 
dans  des  circonstances  variées,  de  même  la  dissémination  des  conlages 
a  d'autres  moyens  que  le  contact  direct  et  peut  se  faire  par  transport 
aérien.  De  même  aussi  qu'ime  semence  ne  produit  qu'une  plante 
analogue  à  celle  dont  elle  s'est  détachée,  de  même  aussi  la  semence 
contagieuse  ne  peut-elle  fournir  qu'une  maladie  identique  avec  celle 
d'où  elle  procède.  Les  caractères  de  l'espèce  végétale  sont  contenus  dans 
la  graine,  comme  ceux  de  l'espèce  morbide  le  sont  dans  le  contage.  Et 
l'analogie  est  si  profonde  que  l'on  peut  dire  que  la  reproduction  végétale 
ou  animale  est  un  acte  de  spécificité  à  sa  suprême  puissance  et  que  la 
reproduction  7nor bide  est  un  acte  de  pure  génération. 
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Les  contages  ne  sont  donc  qu'une  sorte  de  fructification  d'organismes 
spécifiquement  malades  ;  mais  la  maladie  contagieuse,  qui  est  cause, 
ayant  primordialement  précédé  le  contage  qui  n'est  qu'effet,  on  est 
bien  obligé  d'admettre  que,  dans  le  principe,  les  maladies  les  plus 
franchement  contagieuses  (variole,  scarlatine,  syphilis)  ont  dû  se  dé- 
velopper par  génération  spontanée  au  lieu  de  procéder  d'un  germe  ; 
mais  il  semble  que,  ce  fait  primordial  et  nécessaire  une  fois  accompli, 
ces  maladies  contagieuses  n'aient  pu  se  développer  ensuite  que  par 
un  germe.  Il  ne  faut  pas  en  effet  prendre  pour  des  faits  d'hétéro  g  étiie  viru- 
lente {&\  je  puis  m'exprimer  ainsi)  ces  réveils  d'une  maladie  contagieuse, 
la  variole  par  exemple,  au  sein  de  populations  qui  en  avaient  subi  les 
atteintes  dix  ans,  quinze  ans  auparavant,  et  qui  ne  paraissent  avoir 
reçu  du  dehors  aucune  contamination  nouvelle.  Les  graines  morbides, 
comme  les  graines  végétales,  ont  une  vie  latente  dont  la  durée  ne  sau- 
rait être  précisée  ;  on  a  pu  faire  germer,  de  notre  temps,  des  grains  de 
blé  trouvés  dans  des  tombeaux  égyptiens,  qui  peut  mesurer  le  temps  au 
bout  duquel  les  contages  doivent  mourir?  N'y  a-t-il  pas  pour  eux, 
comme  pour  les  rotifères  et  les  anguillules  de  nos  toits,  une  aptitude 
à  des  reviviscences  successives  quand  ils  trouvent  le  milieu  extérieur, 
à  conditions  complexes  sans  doute,  qui  les  ramène  de  la  virtualité  à  l'ac- 
tivité ? 

Les  maladies  contagieuses  nées  dans  le  principe  par  génération  spon- 
tanée ne  se  sont  plus  ensuite  transmises  que  par  le  mode  ordinaire,  c'est- 
à-dire  par  des  contages,  mais  ceux-ci  ont  été  doués,  dans  la  jeunesse  des 
maladies  qui  les  produisent,  d'une  puissance  de  transmission  et  de  pul- 
lulation  dont  nous  avons  peine  à  nous  faire  une  idée  aujourd'hui  qu'elle 
s'est  affaiblie  au  point  oîi  nous  la  voyons.  Nous  nous  expliquons  ainsi  ces 
épidémies  meui'trières  qui,  au  moyen  âge,  suivant  la  vive  expression  du 
professeur  Anglada,  «  comme  autant  d'anges  exterminateurs,  couchaient 
des  populations  entières  dans  la  tombe  (1).  »  et  dont  la  sévérité  s''est 
depuis  si  heureusement  adoucie.  La  syphilis  qui  au  quinzième  siècle 
frappait  des  coups  tellement  généralisés  qu'elle  a  dû  être  considérée 
comme  se  propageant  more  epidemico,  indépendamment  de  son  mode  ha- 
bituel de  transmission,  est  une  preuve  de  l'insénescence  (2)  des  contages  ; 
la  variole,  le  typhus,  en  offrent  des  exemples  analogues,  et  la  peste  enfin, 
dont  les  germes  veillis  et  usés  disparaîtront  peut-être  pour  toujours,  est 
une  démonstration  dans  le  même  sens.  Ne  voyons-nous  pas  également,  et 
sous  nos  yeux,  le  choléra,  dont  l'importation  est  si  récente,  accuser  déjà 
une  atténuation  de  sévérité  de  plus  en  plus  marquée,  comme  si  son 
principe  (je  pourrais  dire  son  contage)  tendait  visiblement  aussi  vers  la 
caducité  ? 

(1)  Gh.  Anglada,  Etudes  sur  les  maladies  éteintes  et  les  matait.  7iouv.  Paris,  1876. 

(2)  Je  donne  ici  au  mot  insénescence  la  signification  étymologique  de  vieillissement 
[insetiescere,  vieillir).  Lordat  lui  a  attribué  le  sens  opposé  et  M.Littré  a  fait  comme  lui. 
Je  crois  qu'il  y  a  inconvénient  à  détourner  ce  mot  de  son  sens  naturel. 
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La  longue  durée  de  l'ineubalion  des  contages;  l'absence  ordinaire  de 
récidives  des  maladies  contagieuses  ;  l'affaiblissement  successif  des  con- 
tages au  fur  et  à  mesure  qu'il  ont  traversé  un  plus  grand  nombre  d'or- 
ganismes, leur  transmission  facile  des  animaux  à  l'homme,  et  la 
difficulté  habituelle  de  leur  transmission  en  sens  inverse,  sont  autant  de 
caractères  qui  les  distinguent. 

Disons  enfin  que  \aL  contagiosité  d'une  maladie  quelle  qu'elle  soit,  n'est 
pas  un  attribut  permanent  de  cette  maladie  ;  elle  peut  le  dépouiller  ac- 
cidentellement, de  même  que  des  maladies  auxquelles  il  n'appartient  pas 
d'ordinaire  peuvent,  sous  l'influence  de  causes  dont  le  mystère  nous 
échappe,  le  revêtir  à  l'occasion.  C'est  là  le  secret  de  ces  interminables 
discussions  qui  sont  encore  ouvertes,  et  ne  seront  jamais  fermées,  sur  la 
contagiosité  ou  la  non-contagiosité  de  certaines  maladies. 

Ces  idées  générales  étant  exposées  je  reviens  à  la  contagion  à  bord  des 
navires.  Elle  s'opère  par  le  contact  personnel  (et  dans  quel  milieu  est-il 
plus  facile  ?),  mais  surtout  par  le  contact  aérien,  ce  procédé  de  contagion 
que  l'on  a  voulu,  je  ne  sais  pourquoi,  décrire  à  part  et  rattacher  à  l'in- 
fection, perpétuant  ainsi,  par  cette  confusion  malheureuse  des  mots,  une 
obscurité  dans  les  idées  qui  leur  est  surtout  imputable.  Qu'importe  que 
le  pont  jeté  entre  le  contagifère  etle  contaminé  soit  solide  ou  liquide  plu- 
tôt que  gazeux?  Gela  change-t-il  quelque  chose  à  la  nature  de  l'objet 
transmis  et  à  l'acte  de  la  transmission?  Si  l'on  veut  bien  solidifier 
par  la  pensée  une  colonne  d'air  qui  porte  des  contages,  on  verra  qu'il 
s'agit  là  d'un  contact  tout  aussi  réel  que  le  serait  celui  opéré  par  une 
couverture,  un  vêtement. 

La  scarlatine,  la  rougeole,  la  variole,  la  peste  et  toutes  les  affections 
incontestablement  contagieuses  sont  susceptibles  de  s'établir  et  de  se 
propagera  bord.  On  comprend  que,  dans  un  milieu  d'une  densité  pareille, 
il  n'y  a  pas  un  contage  de  perdu  ;  chacun  d'eux  recherche  un  organisme 
apte  à  être  imprégné  et  devient  centre  de  transmission,  et  les  contages 
agissent  comme  ces  pierres  qui,  projetées  à  la  surface  d'une  eau  tran- 
quille, deviennent  chacune  le  centre  de  cercles  ondulatoires  dont  les  bords 
respectifs  ne  tardent  pas  à  se  toucher.  La  contamination  par  le  contact 
pourrait,  dans  une  certaine  mesure,  être  conjurée;  celle  par  transmis- 
sion aérienne  est  en  quelque  sorte  fatale  dans  l'atmosphère  confinée 
d'un  navire  et  si  l'on  ne  prend  des  mesures  énergiques  de  dissémination, 
quand  elles  sont  applicables,  tout  ce  qui  n'est  pas  réfractaire  par  sa 
forme  de  santé,  par  son  idiosyncrasie,  ou  par  une  imprégnation  anté- 
rieure, à  l'action  des  contages  en  subit  les  effets.  Alors,  et  très-habituel- 
lement, aux  effels  du  contage  se  joignent  ceux  du  méphitisme  engendré 
par  la  réunion,  dans  un  espace  restreint,  d'un  grand  nombre  d'orga- 
nismes malades  et  les  maladies  contagieuses  ajoutent  à  leur  aptitude  à 
pulluler  un  cachet  insolite  de  gravité  individuelle. 

Nous  avons  beaucoup  de  varioles  et  nous  n'avons  qu'une  vaccine.  Les 
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espérances  qu'ont  données  jusqu'ici  les  essais  d'inoculation  de  la  scar- 
latine et  de  la  rougeole  n'ont  pas  duré  et  si  ce  progrès  est  promis  à 
l'avenir  (nul  ne  pourrait  raisonnablement  en  douter),  nous  sommes 
actuellement  à  peu  près  désarmés  en  face  d'une  menace  de  ces  fièvres 
éruptives.  Je  dis  h  peu  près  parce  que,  en  ce  qui  concerne  la  scarlatine, 
l'action  préservatrice  de  la  belladone  est  reconnue,  non  pas  certaine, 
mais  très-probable.  L'hygiène  navale  doit  s'approprier  ce  fait.  La  bella- 
done jouit  en  Allemagne  comme  moyen  de  préservation  de  lascar- 
latine  d'une  réputation  bien  établie.  Hufeland  croyait  à  son  effica- 
cité. Des  statistiques  de  Schenk,  Camper,  Bernd,  Behr,  Velsen,  on 
peut,  en  rapprochant  les  résultats  constatés  dans  diverses  épidémies, 
tirer  cette  conclusion  que  sur  1051  individus  soumis  à  l'usage  pré- 
ventif de  la  belladone,  32  seulement  ont  eu  la  scarlatine,  ou  1  sur  33 
environ.  Si  l'on  songe  que  ces  essais  ont  été  faits  dans  des  milieux 
personnels  très-aples  à  l'imprégnation  scarlatineuse,  on  leur  accordera 
une  valeur  réelle.  Hahnemann,  on  le  sait,  a  préconisé  ce  moyen  dont 
l'action  dans  ce  cas  lui  paraissait  servir  les  intérêts  de  sa  doctrine  (1). 
Guersant  et  Blache  ont  eu  recours  au  même  médicament.  Le  rap- 
port lu  à  l'Académie  par  Martin-Solon  sur  un  travail  de  M.  Stiévenart 
de  Valenciennes  (2)  ne  saurait  laisser  de  doutes  sur  Tutilité  de  ce 
moyen .  Quand  on  voit  sur  2S0  personnes  d'un  village  ravagé  par  la  scar- 
latine, 200  soumises  à  l'usage  de  la  belladone,  être  épargnées  et  les 
60  autres  offrir  14  cas  de  scarlatine  dont  4  mortels,  on  se  demande  jus- 
qu'où il  faudra  pousser  la  démonstration  pour  arrivera  convaincre.  Aussi 
Martin-Solon  concluait-il  à  la  nécessité  d'employer  ce  moyen  inoffensif 
en  temps  d'épidémie,  surtout  dans  les  petites  localités  «  oii  les  effets  sont 
plus  facilement  observables.  »  Quelle  peiite  localité  mieux  qu'un  navire 
convient  à  des  recherches  de  ce  genre  ?  Je  crois  pour  mon  compte, 
et  pour  l'avoir  constatée,  à  l'efficacité  préservatrice  de  la  belladone,  et 
Huet(3)  a  porté  sur  ce  point  un  jugement  confirmatif  du  mien.  Je  ne 
saurais  donc  trop  engager  les  médecins  navigants  à  employer  ce  moyen 
de  préservation  sur  les  hommes  de  leur  équipage  qui  n'ont  pas  eu  la 
scarlatine,  et  si  un  seul  cas  se  présentait  à  bord.  Les  mousses  exigeraient 
d'une  façon  plus  particulière  l'emploi  de  ce  moyen  (4). 

(11  Haluiemann,  £'/Mc/e5  de  médecine  homœopatique.  Paris,  1835,  t.  I,  p.  598. 

(2)  Martin  Solon,  Rapport  sur  un  mémoire  inti/ti'é  :  De  l'emploi  prophylactique  de 
la  belladone  {Dul/.  de  l'Acad.  de  méd.,  13  déc.  1842,  t.  Vlil,  p.   5(.7). 

(3)  Cil.  Huet,  Prop.  de  méd.  et  de  physiolcgie.  Thèse  de  Paris,   18i8. 

(4)  On  pourrait  utiliser  pour  eux  la  formule  de  Stiévenart  qui  consiste  à  faire  dis- 
soudre 0,15  d'extrait  de  belladone  dans  30  grammes  d'eau  de  canelle  en  ajoutant 
2  grammes  d'alcool  rectifié.  On  donne,  matin  et  soir,  autant  de  gouttes  de  cette  mixture 
sur  du  sucre  ou  dans  un  peu  d'eau  que  l'enfant  a  d'années  d'âge,  mais  sans  dépasser 
12  à  15  gouttes.  On  continue  pendant  trois  semaines  ou  un  mois  à  moins  de  signes 
d'atropisme,  ce  qui  est  exceptionnel  (Zit<//.  f/e  </(e'/flp.,  184J,  t.  XXIV,  p.  Ii2).  Schnee- 
mann  a  attribué  aux  onctions  graisseuses  une  double  influence  pour  prévenir  les  suites 
fâcheuses  de  la  scarlatine  et  pour  abréger  la  durée  de  la  période  pendant  laquelle  la 
scarlatine  est  susceptible  de  se  transmettre  par  contagion.  "Webster  a  attribué  la  même 
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La  rougeole  indique-t-elle  aussi  l'emploi  prophylactique  de  la  bella- 
done? Les  auleurs  se  taisent  sur  ce  point  qu'il  importerait  cependant 
d'éclaircir.  En  l'absence  d'une  inoculation  possible  chez  les  scarlati- 
neux  et  morbilleux  cette  propriété  de  la  belladone  serait  un  bienfait 
immense  si  elle  lui  était  décidément  reconnue. 

Pour  la  variole  heureusement  nous  n'en  sommes  pas  aux  conjec- 
tures. Bien  que  des  esprits  chagrins  aient  voulu,  dans  ces  derniers  temps, 
imputer  au  vaccin  la  diffusion  contemporaine  de  certaines  affections 
graves  et  voir  en  lui  l'une  des  causes  de  la  dégénéralion  humaine, 
l'admirable  découverte  de  Jenner  a  son  avenir  assuré,  et  les  générations 
futures  la  béniront  encore  qu'elles  auront  oublié  depuis  longtemps  les 
noms  de  ses  contempteurs. 

Dès  que  l'influence  préservatrice  de  la  vaccine  fut  mise  hors  de  doute, 
des  dispositions  ministérielles  assurèrent  sa  propagation  dans  les  rangs 
des  armées  de  terre  et  de  mer,  et  la  présence  d'un  certificat  de  vaccine 
devint  la  condition  indispensable  de  l'admission  sous  les  drapeaux  et  à 
bord  des  navires.  Peu  à  peu,  cependant,  on  se  relâcha  de  la  rigueur  de 
celte  mesure,  et  des  dépêches  durent  rappeler  à  son  observance.  C'est 
ainsi  qu'en  1819,1e  minisire  Portai,  par  des  dépêches  datées  du  7  avril  et 
du  20  juillet,  invita  les  capitaines  et  les  armateurs  à  se  conformer  à  cette 
prescription  et  à  munir  de  boîtes  à  vaccin  ceux  de  leurs  navires  qui 
parlaient  pour  nos  possessions  d'outre-mer  ;  enfin,  le  19  janvier  1820,  le 
ministre  adressa  aux  intendants  de  la  marine  les  ordres  les  plus  sévères 
pour  que  toute  personne  embarquée,  de  quelque  âge  et  de  quelque  sexe 
qu'elle  fût,  justifiât  d'un  certificat  de  vaccine  ou  de  variole. 

A  plusieurs  reprises  depuis  cette  époque,  de  sévères  injonctions  mi- 
nistérielles sont  venues  rappeler  à  la  stricte  observance  des  pratiques  de 
l'inoculation  vaccinale.  C'est  ainsi  que  l'arlicle  102  du  décret  du  5  juin 
1836  imposait  la  vaccination  à  tout  matelot  admis  à  la  Division  des  équi- 
pages de  ligne  alors  même  qu'il  portait  des  traces  d'une  vaccination  anté- 
rieure. Une  circulaire  du  10  juin  1838  exigeait  que  mention  de  celte 
vaccination  fût  faite  sur  le  livret  et  la  feuille  de  compagnie.  En  1863  le 
Bulletin  officiel  de  la  marine  rappelait  à  l'observance  de  ces  prescriptions 
à  propos  d'une  épidémie  de  variole  qui  s'était  développée  sur  un  trans- 
port à  la  côte  Q.  d'Afrique.  Une  dépêche  du  23  décembre  1868  inlerdi  • 
sait  d'accorder  le  passage  gratuit  à  tout  individu  ou  à  tout  enfant  non 
vaccinés  (1).  Enfin  le  30  novembre  1869,  le  ministre  de  la  marine  adres- 

efficacité  aux  lotions  vinaigrées.  On  peut  employer  ces  ressources  pour   diminuer   à 
bord  les  chances  de  dissémination  de  la  scarlatine. 

(1)  M.  Beaumanoir  a  insisté  avec  raison  sur  les  dangers  de  l'omission  de  cette  mesure. 
Il  a  eu,  à  bord  du  Rhin,  des  passagers  non  vaccinés  qui  ont  été  pris  de  variole.  Il  fait 
remarquer  judicieusement  quelles  passagers  embarquant  à  la  dernière  heure,  et  quand 
le  bâtiment  a  quelquefois  levé  l'ancre,  il  est  difficile  de  prendre  cette  précaution  ;  le  vaccin 
fait  d'ailleurs  défaut  et  quand  on  en  a,  c'est  du  vaccin  en  tubes  ou  en  plaques  d'origine 
incertaine,  et  en  tout  cas  faillible.  11  émet  le  vœu  que  le  soin  de  vacciner  les  passagers 
soit  commis  au  médecin-major  de  la  Division  des  équipages  de  ligne. 
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sait  aux  préfets  maritimes  une  circulaire  qui  conlient  les  prescriptions 
les  plus  récentes  relativement  à  la  vaccination.  Nous  croyons  devoir  la 
reproduire  m  extenso  à  raison  de  son  importance. 


LE  MINISTRE   DE    LA    MARINE    ET  t»ES   COLONIES 
A  MESSIEURS  LES  PRÉFETS  MARITIMES. 

Paris,  le  30  noyembre  1869. 
Rippel  des  prescriptions  relatives  aux  vaccinations  et  revaccinations. 

Messieurs,  la  circulaire  du  29  décembre  1860  [Bulletin  officiel,  page  567),  résumant 
les  dispositions  adoptées  par  les  départements  de  la  guerre  et  de  la  marine,  en  ce  qui 
concerne  les  vaccinations  et  revaccinations  a  établi  les  règles  auxquelles  il  y  avait  lieu 
de  se  conformer  à  l'avenir  pour  la  pratique  de  ces  mesures  proplijiactiques. 

Par  suite  de  faits  observés  récemment  à  bord  de  certains  bâtiments,  où  la  variole  s'est 
déclarée  à  l'état  épidémique,  il  n)e  paraît  nécessaire  de  renouveler  d'une  manière  for- 
melle les  prescriptions  relatives  à  la  vaccine  et  d'en  étendre  l'application  à  diverses 
catégories  de  personnel,  qui  n'}'  avaient  point  été  astreintes  jusqu'ici. 

Après  avoir  pris  à  cet  égard  l'avis  du  Conseil  supérieur  de  santé,  j'ai  donc  décidé  ce 
qui  suit  : 

1°  Tout  homme  admis  dans  la  marine,  à  quelque  titre  que  ce  soit,  et  quelle  que  soit 
sa  provenance,  devra  être  vacciné  dans  les  huit  jours  qui  suivront  son  entrée  au  service, 
alors  même  qu'il  offrirait  des  traces  de  vaccinations  antérieures  ;  il  n'y  aura  d'exceptions 
que  pour  les  hommes  présentant  des  cicatrices  nombreuses  et  incontestables  de 
variole  ; 

2°  La  vaccination  sera,  autant  que  possible,  pratiquée  de  bras  à  bras,  et  on  devra 
toujours  choisir  comme  sources  de  virus  vaccinal  des  pustules  appartenant  à  des 
hommes  de  constitution  vigoureuse  et  indemnes  de  contamination  syphiiiiique  ou  autre' 

3°  Il  sera  fait  à  chaque  bras,  trois  piqûres  avec  un  instrument  abondamment  chargé 
de  virus  vaccinal,  et  toutes  les  précautions  seront  prises  pour  assurer  la  marche  régu- 
lière de  cette  inoculation; 

4"  L'indication  de  cette  opération,  avec  sa  date  et  ses  résultats,  sera  inscrite  au  livret 
de  toute  personne  sur  laquelle  elle  aura  été  pratiquée  ; 

5"  Tous  les  ans,  les  médecins  chargés  du  service  de  santé  dans  les  divisions  des  équi- 
pages de  la  flotte,  les  corps  de  troupes,  etc.,  devront,  indépendamment  des  rapports 
généraux  qu'ils  ont  à  fournir,  exposer  séparément  dans  une  note  spéciale,  à  la  date 
du  31  décembre,  les  conditions  dans  lesquelles  ce  service  a  été  accompli  pendant 
l'année,  et  les  résultats  positifs,  douteux  et  négatifs,  dont  ces  opérations  auront  été 
suivies.  En  ce  qui  concerne  particulièrement  les  divisions  des  équipages  de  la  flotte, 
les  commandants  de  ces  divisions  continueront  à  faire  connaître,  dans  leurs  rapports 
trimestriels,  les  résultats  des  vaccinations  et  revaccinations  opérées  pendant  le  cours 
de  chaque  trimestre  ; 

G°  Seront  particulièrement  soumis  aux  règles  indiquées  ci-dessus  < 

Les  élèves  du  Borda,  au  moment  de  leur  entrée  à  bord  du  vaisseau  école;  les  étu- 
diants des  écoles  de  médecine  navale,  lors  de  leur  inscription  pour  suivre  les  cours,  ou 
lors  de  leur  admission  dans  le  corps  de  santé,  pour  ceux  qui  ne  passent  pas  par  lesdites 
écoles,  et,  en  général,  tout  le  personnel  appelé  à  embarquer  sur  les  bâtiments  de  la 
marine  impériale'; 

1"  A  bord  de  tout  bâtiment  armé,  le  commandant  fera  vérifier  par  le  médecin-major 
quels  sont  les  officiers,  mariniers,  marins  et  agents  qui  se  trouvent  dans  le  cas  d'être 
vaccinés  de  nouveau.  L'attention  du  médecin-major  sera  appelée  plus  particulièrement 
sur  les  agents  inférieurs  des  vivres  et  les  agents  de  service,  qui,  pour  la  plupart,  pas- 
sent directement  de  la  vie  civile  sur  un  bâtiment  de  guerre.  Les  revaccinations  recon- 
nues nécessaires  seront  opérées  le  plus  promptement  qu'il  sera  possible. 

Je  vous  invite  à  donner  les  ordres  les  plus  précis  pour  que  la  présente  circulaire  soit 
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rigoureusement  exécutée,  et  vous  aurez  à  adresser,  à  ce  sujet,  des  recommandations 
spéciales  aux  commandants  des  bâtiments  qui  prendront  armement. 
Recevez,  Messieurs,  l'assurance  de  ma  considération  la  plus  distinguée. 

L'amiral  ministre  secrétaire  d'Etat 
au  département  de  la  marine  et  des  colonies. 

Signé  :  RIGAULT  DE  GENOUILLY. 

11  n'est  plus  nécessaire  aujourd'hui  de  démontrer  la  nécessité  des 
revaccinations.  Le  question  est  jugée  par  tout  le  monde  et  cette  pra- 
tique, comme  le  montre  la  circulaire  précitée,  a  pénétré  dans  les  rè- 
glements maritimes  et  avec  un  caractère  obligatoire.  En  1865  M.  Bouffler 
a  pratiqué  à  Toulon  1692  revaccinations  et  il  a  obtenu  :  57o  vaccines 
vraies;  500  fausses  vaccines;  492  fois  le  résultat  a  été  négatif;  125  fois  il 
n'a  pu  être  observé.  C'est  une  belle  démonstration  de  l'utilité  des  re- 
vaccinations (1). 

Et  elles  sont  d'autant  plus  inoffensives  sur  ce  terrain  que  l'instruction 
des  médecins  qui  les  pratiquent  et  les  précautions  dont  ils  s'entourent 
les  affranchissent  de  tout  danger  de  syphilis  vaccinale. 

Quant  aux  périls  imaginaires  attribués  par  certains  médecins  à  la 
vaccine  et  dont  la  crainte  s'est  très-injustement  et  très-malheureuse- 
ment propagée  dans  le  public,  je  n'ai  rien  à  en  dire  ici  et  je  ne  puis  que 
renvoyer  le  lecteur  à  un  travail  spécial  que  j'ai  entrepris  pour  armer  l'o- 
pinion publique  contre  ces  sophismes  dangereux  (2). 

Une  question  très-délicate,  et  à  laquelle  je  ne  suis  point  en  mesure  de 
donner  une  solution  pratique,  est  celle-ci.  La  variole  se  manifestant  sur 
un  navire  qui  ne  peut  relô.cher  et  qui  n'a  pas  de  vaccin,  faut-il  inoculer 
les  hommes  de  l'équipage  ou  les  passagers  qui  n'ont  pas  été  vaccinés  ou 
dont  les  stigmates  vaccinaux  ou  varioliques  ne  donnent  pas  de  garan- 
ties ?  Dans  ces  conditions,  et  à  terre,  il  n'y  a  pas  d'incertitude  ;  à  bord,  au 
sein  d'une  population  aussi  dense,  ne  courrait-on  pas  les  risques  de  mul- 
tiplier les  foyers  varioliques,  car  la  variole  inoculée  est  contagieuse 
comme  la  variole  ordinaire,  et  ne  vaut-il  pas  mieux  s'abstenir  en  prati- 
quant un  isolement  relatif?  Je  serais  disposé  à  le  croire. 

ARTICLE  II 

IMPRÉGNATION  NAUTIQUE. 

L'imprégnation  nautique  transforme  le  navire  en  un  réceptacle,  un 
véhicule,  si  ce  n'est  un  appareil  de  condensation  pour  les  contages;  il 
est  susceptible  de  les  transmettre  au  loin  et  il  devient  ainsi  un  moyen  de 

(1)  Arch.  de  méd.  nav.,  186C,  t.  V,  p.  135. 

(2)  Fonssagrives,  La  Vaccine  devant  les  familles.  Paris,  1870.  La  pratique  des  revacci- 
nations est  d'autant  plus  indispensable  dans  la  marine  que  les  équipages  sont  inces- 
samment conduits  par  les  exigences  de  la  navigation  dans  des  pays  qui  ne  connaissent 
pas  le  bienfait  de  la  vaccine  ou  qui  ne  savent  pas  en  profiter  et  qu'ils  trouvent  là  des 
occasions  fréquentes  d'imprégnation  variolique. 
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propagation  des  maladies  contagieuses  d'une  contrée  à  une  autre. 
L'hygiène  navale  touche  par  ce  côté  à  l'hygiène  internationale  et  leurs 
intérêts  sur  ce  terrain  sont  complètement  solidaires. 

On  comprend  que  nous  ne  puissions  qu'indiquer  ici  les  traits  essen- 
tiels de  cette  grande  question  d'hygiène  publique  qui  subordonne  étroi- 
tement la  santé  des  populations  du  littoral  à  la  bonne  tenue  et  à  la  sa- 
lubrité des  navires  qui  viennent  aborder  sur  leurs  côtes.  Jadis,  comme  je 
l'ai  dit  plus  haut,  les  traversées  étaient  longues,  les  germes  contagieux 
avaient  le  temps  de  s'user  ou  de  mourir  en  route;  aujourd'hui  ils  sont 
apportés  vivants  de  leur  foyer  d'origine  aux  populations  qui  doivent  en 
subir  les  atteintes,  et  le  secret  du  cosmopolitisme  actuel  de  maladies 
jadis  confinées  dans  leurs  foyers  exotiques  n'a  pas  d'autre  cause  que 
la  fréquence  et  surtout  la  rapidité  merveilleuse  des  communications 
nautiques. 

La  fièvre  jaune  nous  en   est,  du  reste,  une  preuve  frappante.    Les 
causes  qui  devaient  la  produire  existaient  dans  la  mer  des  Antilles  et  le 
golfe  du  Mexique,  bien  avant  la  découverte  de  l'Amérique  par  les  Espa- 
gnols, et  n'attendaient  que  l'arrivée  d'une  race  apte  à  en  recevoir  l'im- 
pression  pour  manifester  ses  effets.  Du  seizième  siècle  à  une  époque 
très-rapprochée  de  nous,  la  fièvre  jaune  reste  cantonnée  dans  son  foyer 
originel,  etl'Amérique, elle-même,  sauf  lespoints  indiqués  loutà  l'heure, 
reste  indemne  du  typhus  amaril.  La  navigation  à  vapeur  apparaît;  les 
courants  et  les  vents  sont  mieux  étudiés  ;  les  qualités  nautiques  des  voi- 
liers se  perfectionnent  dans  un  sens  favorable  à  leur  vitesse,  et  le  con- 
tage  de  la  fièvre  jaune  (car  nul  ne  doute  de  sa  contagiosité)  se  met  non 
pas  à  voyager  mais  à  être  transporté  rapidement,  et  cette  maladie  ap- 
paraît au  sud  de  l'Equateur,  que  Levicaire  croyait  être  pour  elle  une 
limite  infranchissable,  atteint  le  Brésil,  la  Plata,  et  traversant  l'isthme 
de  Panama  va  porter  ses  ravages  sur  la  côte  ouest  d'Amérique.   L'Afri- 
que, longtemps  à  l'abri  du  typhus  amaril,  en  reçoit  à  son  tour  les  attein- 
tes :  l'épidémie  de  Gorée,  celle  récente  de  Sainte-Croix  de  Ténériffe, 
apportée  en  1862  à  celte  île  par  la  Nivaria  y  ont  intronisé  la  fièvre 
jaune.  L'Espagne  en  relations  fréquentes  avec  les  Antilles  avait  eu  long- 
temps le  privilège  d'être  le  seul  pays  d'Europe  visité  par  la  fièvre  jaune. 
Les  huit  épidémies  de  Cadix  échelonnées  de  1705  à  1819  .celles  de  Ma- 
laga  en  1741  et  en  1803,  celle  mémorable  de  Barcelone  en  1821 ,  celle 
du  Passage  en  1823,  celle  de  Lisbonne  en  1827  ;  celle  de  Gibraltar  etc., 
ont  eu  toutes  pour   cause  déterminante  l'arrivée  dans  ces  points  de 
navires  contaminés.  Celle  de  1804  à   Livourne    a   présenté    la  même 
particularité.  Les  essais   avortés  de  la  fièvre  jaune  à  Marseille  en  1821, 
à  Saint-Nazaire  en  1863,  à  Brest  en  1856  oh  deux  hommes  employés  sur 
la  Fortune  arrivée  récemment  des  Antilles  furent  pris  de  fièvre  jaune, 
ont  montré  que   ces  germes  peuvent  être  transportés  vivants  en  Eu- 
rope et  que  leur  pullulation  y  est  seulement  tenue  en  bride  par  la  tem- 


CONTAGION   NAUTIQUE.  b93 

pérature  qu'ils  y  rencontrent.  Le  navire  no  fail-il  que  les  transporter; 
peut-il  les  créer  de  toutes  pièces,  conime  Lefort  et  beaucoup  d'autres 
l'ont  cru  ?  La  première  de  ces  deux  interprétations  me  paraît  de  beau- 
coup la  plus  vraisemblable,  malgré  la  valeur  des  faits  qui  ont  été  four- 
nis en  faveur  de  l'autre  opinion. 

Quant  à  ce  fait  que  le  littoral  méditerranéen  semble  aujourd'iiui 
moins  justiciable  qu'il  ne  l'était  jadis  de  l'action  du  contage  de  la  fièvre 
jaune,  et  qui  paraît  en  désaccord  avec  ce  que  je  disais  tout  à  l'heure  du 
danger  attaché  aux  traversées  rapides,  il  s'explique  naturellement  par 
•une  meilleure  tenue  des  navires,  une  pratique  plus  rationnelle  et  plus 
scientifique  des  mesures  d'assainissement  et  de  quarantaines,  et  aussi 
par  une  meilleure  hygiène  des  ports  oîi  ils  arrivent  et  qui  assurent  à 
leurs  populations  des  garanties  qu'elles  n'avaient  pas  jadis. 

Le  choléra  est  trop  manifestement  importé  par  les  mouvements  d'ag- 
glomérations humaines,  caravanes,  armées,  pèlerinages,  pour  qu'on 
puisse  douter  que  le  navire  ne  soit  et  par  lui-même,  et  par  son  équi' 
page,  un  véhicule  habituel  de  c€lte  maladie.  D'ailleurs,  la  façon  dont  il 
s'est  propagé  dans  les  diverses  épidémies,  la  prédilection  avec  laquelle 
il  attaque  les  pays  maritimes  par  leur  littoral,  met  hors  de  doute  le  rôle 
des  navires  dans  la  dissémination  du  choléra.  Aussi  la  légitimité  des 
mesures  quaranlenaires  appliquées  aux  navires  venant  des  localités  cho- 
lériques, établie  par  la  conférence  internationale  de  Constantinople  en 
1852,  me  paraît-elle  hors  de  doute.  L'argument  tiré  de  l'absurdité  de 
permettre  entre  deux  ports  des  relations  par  chemins  de  fer,  tandis  qu'on, 
apporte  une  entrave  à  leurs  communications  par  mer,  ne  me  semble  ni 
logique  ni  sérieux  :  le  navire  est  un  appareil  de  condensation  des  contages, 
le  rail-way  est  pour  eux  un  appareil  de  dissémination,  voilà  ce  que 
prouve  l'expérience.  Ne  pouvant  fermer  les  deux  portes  par  lesquelles 
peut  passer  l'ennemi,  il  est  légitime  de  tenir  au  moins  close  celle  qui 
offre  le  plus  de  prise  à  ses  agressions. 

L'intérêt  qui  s'attachait  au  transport  maritime  de  la  peste  tend  heu- 
reusement à  s'affaiblir  pas  suite  de  l'atténuation  contemporaine  de  ce 
fléau.  Mais  si  le  delta  du  Nil,  son  principal  foyer,  semble  inactif  depuis 
longtemps,  il  ne  fautpas  s'endormir  dans  une  dangereuse  sécurité,  et  le 
retour  de  la  peste,  qui  paraît  aujourd'hui  avoir  laissé  l'Egypte  pour  l'Asie, 
n'est  rien  moins  qu'impossible,  et  Marseille  a  appris  à  ses  dépens  que 
la  peste  était  transportable  par  voie  maritime.  Mais  j'estime  avec 
M.  Proust  que,  dans  l'état  de  sommeil  où  paraît  être  aujourd'hui  ce 
fléau,  il  y  a  lieu  d'imposer  des  quarantaines  non  pas  aux  navires  qui 
viennent  de  provenances  habituellement  suspectes  au  point  de  vue  de 
la  peste,  mais  seulement  à  ceux  qui  laissent  des  ports  du  littoral  de  l'Asie 
ou  de  l'Egypte  qui  sont  ou  atteints  ou  menacés  de  près  par  ce  fléau. 
Comme  pour  la  fièvre  jaune,  on  a  agité  la  question  de  savoir  si  la  peste 
ne  pouvait  pas  dériver  d'un  foyer  nautique ,  mais  les  quelques  faits 
FONSSAGRIVES,  Hyg.  iiav.  -38 
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invoqués  à  l'appui  de   cette   opinion  ne  sont   pas    démonstratifs  (1). 

L'imprégnation  d'un  navire  par  des  contages  peut-elle,  sans  que  son 
équipage  en  accuse  les  atteintes,  produire  ses  effets  sur  la  population 
du  port  d'arrivée?  La  raison  ne  répugne  pas  à  l'admettre,  et,  d'ailleurs 
le  navire  lui-même  étant  mis  hors  de  cause,  les  marchandises  qu'il 
transporte  sont  des  agents  de  transmission  et  de  dissémination  des  con- 
tages dont  mille  faits  attestent  Tinfluence. 

Qui  pourrait  douter  maintenant  de  l'influence  décisive  que  la  bonne 
tenue  des  navires,  c'est-à-dire  leur  assainissemen  t  permanent,  peut  exercer 
sur  la  santé  publique?  Les  quarantaines  bien  appliquées,  dépouillées  de 
leurs  rigueurs  inutiles,  sont  une  excellente  chose;  mais  on  doublerait, 
leur  efficacité,  et  on  pourrait,  j'en  suis  convaincu,  atténuer  leur  sévérité 
si  les  navires  étaient  dotés  d'un  bon  système  de  ventilation.  Ce  point  de 
vue  spécial  ne  paraît  pas  avoir  attiré,  autant  qu'il  l'eût  fallu,  l'attention 
des  hommes  éminents  qui  ont  pris  part  aux  conférences  sanitaires  inter- 
nationales. La  ventilation  des  navires  est  cependant,  j'en  suis  convaincu, 
le  moyen  le  plus  puissant  pour  prévenir  le  transport  et  la  dissémination 
des  maladies  contagieuses,  et  nul  autre  ne  saurait  le  remplacer. 


DEUXIEME  SECTION 

ACCIDENTS    NAUTIQUES. 

La  vie  maritime  est  certainement  une  de  celles  qui  ont  le  caractère  le 
plus  hasardeux  et  que  traverse  le  plus  grand  nombre  d'accidents.  Tout  la 
menace  dans  ce  milieu  fertile  en  dangers  et  qui  constitue,  par  cela  même^ 
une  si  grande  école  de  courage,  de  dévouement  et  de  stoïcisme  :  les 
conditions  exceptionnelles  de  l'habitation  à  laquelle  le  matelot  est  étroi- 
tement attaché  et  dont  il  partage  fatalement  le  sort;  les  hasards  de  la 
mer  et  de  l'atmosphère;  les  dangers  propres  aux  pays  dans  lesquels  la 
navigation  le  conduit  :  dangers  du  climat,  dangers  de  l'alimentation 
insolite  qu'il  y  trouve,  dangers  même  des  animaux  dangereux  ou  para- 
sites avec  lesquels  il  entre  en  commerce,  etc.  Nous  laisserions  notre  tâche 
incomplète  si  nous  ne  signalions  les  principaux  de  ces  accidents  qui, 
s'ajoutant  aux  causes  permanentes  de  morbidité  ou  de  mortalité  spé- 
ciales aux  marins,  prélèvent  sur  leur  vie  un  tribut  onéreux.  L'hygiène 
ne  protège  qu'en  avertissant  et  elle  reste  ici  strictement  dans  son  rôle. 

Je  diviserai  les  accidents  nautiques  en  :  1°  ceux  qui  dépendent  du  na- 

(i)   A.    Proust,  Essai  sur  l'hyg.  internalionale,  ses  applications  contre  la  peste,  la 
fit'ure  jaune,  te  choléra  asiatique.  Paris,  1873. 
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vire;  2°  ceux  qui  dérivent  de  la  mer;  3"  ceux  qui  ont  leur  point  de 
départ  dans  l'atmosphère  extérieure  ;  A"  ceux  produits  par  des  faits 
d'intoxication. 


CHAPITRE    PREMIER 

Accidents  dépendant  du  navire. 

Les  accidents  imputables  au  navire  sont  :  les  Iraumatismes  d'vers;  les 
explosions,  et  les  incendies.  Nous  allons  les  étudier  rapidement  dans 
cet  ordre. 

ARTICLE  I 

TRAUMATISME  NAUTIQUE. 

Il  suffit  de  se  représenter  les  conditions  de  la  vie  et  de  l'activité  à 
bord  des  navires,  pour  se  rendre  compte  de  la  gravité  et  de  la  multipli- 
cité des  lésions  traumatiques  dont  ils  sont  le  théâtre  :  mobilité  générale 
du  navire  et  instabilité  créée,  par  ce  fait,  à  la  station  et  h  la  marche,  — 
mobilité  partielle  des  pièces  multiples  qui  constituent  ses  organes  de 
mouvement,  de  déplacement  et  de  défense  :  ses  manœuvres;  les  pièces 
de  sa  machine;  son  artillerie;  ses  approvisionnements,  etc.,  et  qui  fait  vivre 
le  marin  dans  un  milieu  auprès  duquel  celui  d'une  usine  en  fonctionne- 
ment offre  une  sécurité  relative;  où  les  poulies  grincent;  les  chaînes  et 
les  cordes  courent  et  s'entremêlent;  —  dangers  des  pièces  des  machines 
en  mouvement,  d'autant  plus  menaçants  que  l'exiguïté  de  l'espace 
et  les  mouvements  du  navire  exposent  davantage  à  leurs  atteintes;  —  me- 
nace perpétuelle  de  la  chute  des  objets  nombreux  qui  peuvent  se  déta- 
cher de  la  mâture  ;  —  dangers  des  modes  spéciaux  de  communication  du 
pont  avec  la  mâture  et  des  différents  étages  du  navire  entre  eux  — acci- 
dents de  guerre  ou  de  simulacre  de  guerre  dans  les  exercices  ;  —  travaux 
incessants  de  chargement,  de  déchargement,  d'arrimage  ou  de  désarri- 
mage,  etc.  En  voilà,  ce  me  semble,  plus  qu'il  n'en  faut  pour  expliquer  la 
complexité  de  la  scène  chirurgicale  qui  se  déroule  à  bord  d'un  na- 
vire, et  l'excellente  école  d'expérience,  d'industrie  et  d'initiative  à  la- 
quelle sont  formés,  comme  chirurgiens  et  comme  opérateurs,  nos  mé- 
decins de  la  marine  appelés  à  exercer  sur  un  théâtre  pareil. 

Le  plan  de  cet  ouvrage  ne  me  permet  pas  d'aborder  même  la  simple 
énumération  des  accidents  traumatiques  les  plus  usuels  à  bord  des  na- 
vires. Je  ne  puis  que  renvoyer  le  lecteur  curieux  de  détails  sur  ce  point 
au  livre  de  Saurel  complété  par  le  travail    de  M.  J.    Rochard  (1)  et 

(1)  Saurel,  Traité  de  chirurgie  iiava/u  suici  d'un  récura:  de  leçons  sur  le  service  chi- 
rurgical de  la  flotte,  par  le  D'  Jules  Rochard.  Paris,  1861. 
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au  travail  intéressant  que  M.  Barthélémy  a  inséré  dans  les  Archives  de 
médecine  navale  (1).  J'ai  d'ailleurs  indiqué  quelques-uns  de  ces  trauma- 
tismes,  en  parlant  des  services  et  des  travaux  professionnels  à  bord 
des  navires  (2). 

ARTICLE  II 

EXPLOSIONS. 

Les  explosions  des  chaudières  constituent  un  des  plus  graves  accidents 
de  la  navigation  et  bon  nombre  de  navires  qui  ont  disparu  à  la  mer  ont 
dû  sans  doute  leur  perte  à  des  faits  de  ce  genre.  Ces  explosions  sont 
déterminées  par  le  défaut  d'alimentation  des  chaudières  qui  surchauffe 
les  parties  à  sec,  et  permet,  quand  l'eau  touche  les  points  surchaufiés, 
le  développement  d'une  quantité  de  vapeur  dont  la  force  élastique  dé- 
passe la  résistance  des  parois  (3)  ;  par  le  mauvais  fonctionnement  des 
soupapes  de  sûreté  ;  par  des  dépôts  salins  abondants  qui  permettent  à 
la  tôle  de  s'échauffer  et  qui,  se  fendillant,  laissent  arriver  à  son  contact 
de  l'eau  qui  engendre  une  grande  quantité  de  vapeur.  Les  machines  à 
haute  pression,  très-rarement  employées  dans  la  marine  de  guerre, 
sont  plus  exposées  que  les  autres  aux  chances  d'explosion.  Les  ancien- 
nes canonières  à  vapeur  [Flamme,  Grenade,  Avalanche,  Eclair,  etc.) 
étaient  dans  ce  cas,  et  l'une  d'elles  a  sauté  par  suite  de  l'explosion  de 
ses  chaudières.  Le  Nautical Magazine  signalait,  il  y  a  un  an,  une  explosion 
singulière  due,  sur  un  bâtiment  à  hélice,  à  la  déchirure  de  tubes  en- 
croûtés de  sels,  donnant  dans  la  boîte  à  feu  ;  la  porte  des  fourneaux  de 
bâbord  fut  arrachée,  et  projetée  dans  la  cale  ;  deux  hommes  furent  griè- 
vement blessés.  J'ai  rappelé  plus  haut  (Voy.  page  100)  les  calamiteuses 
conséquences  de  l'explosion  des  chaudières  du  Comte-d'Eu  et  (iu.  Roland. 
Le  sinistre  le  plus  récent  de  ce  genre  est  celui  du  Thunderer  qui,  le 
14  juillet  1876,  procédant  à  ses  expériences  à  Stok's  bay,  vit  éclater 
l'une  de  ses  chaudières  :  15  hommes  furent  tués  sur  le  coup  ;  4  mouru- 
rent dans  le  trajet  du  bord  à  l'hôpital  ;  59  blessés  furent  portés  à  terre  et 
fournirent  encore  24  décès,  et  comme  la  relation  de  ce  sinistre  effroyable 
s'arrêtait  à  un  moment  oii  il  y  avait  encore  quatre  hommes  en  danger,  il 
faut  évaluer  à  50  environ  le  nombre  des  victimes  de  ce  terrible  accident. 
Gomme  sur  le  Roland  et  le  Comte-d'Eu,  la  gravité  des  lésions  a  été  cons- 
tituée surtout  par'la  brûlure  de  la  muqueuse  aérienne  par  la  vapeur 
d'eau  surchauffée  (4). 

Les  explosions  de  chaudières  ne  sont  pas  le  seul  accident  de  ce  genre 

(1)  Barthélémy,  Etudes  sur  la  Jiature  et  les  causes  des  /estons  traumatiques  à  bord  de> 
'bâtiments  de  guerre  suivant  les  professions  {Arch.  de  méd.  nav.,  1865,  t.  III). 
■■  .  (2)  Voy.  liv.  II,  section  deuxième,  cliap.  i,  p.  l69. 

(3)  On  sait  aussi  que  la  tôle  chauffée  au  rouge  n'a  plus  que  les  0,30  de  la  ténacité 
qu'elle  a  à  zéro. 

(4)  The  Lancet,  july  1876. 
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qui  menace  la  vie  des  marins  ;  les  soutes  elles-mêmes  peuvent  se  remplir 
d'un  gaz  inflammable  qui  détonne  au  contact  de  l'air  et  d'un  corps 
enflammé.  Ce  gaz  n'est  autre  chose  que  le  grisou  des  mines.  En  1874, 
une  explosion  de  ce  gaz  eut  lieu  dans  une  des  soutes  de  la  frégate  cui- 
rassée anglaise  Dévastation.  Un  cuisinier  de  ce  navire  fut  grièvement 
brûlé  pour  avoir  introduit  une  lumière  à  nu  dans  la  soute  où  il  venait 
chercher  du  charbon  (1).  La  fermeture  des  soutes  est  une  cause  d'ac- 
cumulation de  gaz  explosible.  Le  journal  The  Engineering  relatant 
l'accident  de  la  Dévastation,  se  demande  s'il  ne  serait  pas  rationnel  d'é- 
tablir par  des  tuyaux  d'évent  une  communication  entre  l'atmosphère  de 
la  soute  et  l'air  libre.  Je  le  crois  volontiers. 

Je  ne  dois  pas  omettre  de  signaler  ici  un  accident  d'explosion  survenu 
à  bord  du  Louis  XIV,  au  moment  oîi  l'on  procédait  à  la  visite  de  l'un  des 
réfrigérants,  et  par  suite  du  voisinage  d'une  iampe  qui  servait  à  éclairer 
le  mécanicien  chargé  de  cette  opération.  Notre  ami,  M.  Hétet,  pharma- 
cien en  chef  de  la  marine,  recueillant  le  mélange  gazeux  dans  le  réfri- 
gérant du  côté  opposé,  constata  qu'il  était  principalement  composé  d'hy- 
drogène formant  avec  l'air  un  mélange  explosible.  Cet  hydrogène  lui 
a  paru  provenir  de  la  décomposition  de  l'eau  au  contact  du  fer  et  du  zinc 
(ces  réfrigérants  sont  en  tôle  zinguée,  reliée  par  des  boulons  en  fer 
non  galvanisé).  Les  conclusions  de  ce  travail  ont  été  d'éviter,  autant 
que  possible,  dans  la  confection  de  ces  réfrigérants  la  réunion  de  mé- 
taux d'ordre  électro-chïmique  différent;  de  veillera  tenir  les  réfrigé- 
rants entièrement  pleins  ou  complètement  vides  ;  enfin  quand  les  réfri- 
gérants sont  restés  longtemps  sans  servir,  de  les  faire  traverser  par  un 
courant  d'eau,  par  le  jeu  alternatif  de  robinets  destinés  à  cet  effet  (2). 
J'ajouterai  la  recommandation  de  se  servir  de  la  lampe  de  Davy  pour 
des  travaux  de  ce  genre. 

ARTICLE  III 

INCENDIES. 

L'incendie  est  certainement  le  plus  terrible  des  accidents  nautiques  ; 
c'est  aussi  l'un  des  plus  fréquents  (3)  surtout  depuis  que  la  navigation  à 
vapeur  s'est  généralisée  et  qu'aux  autres  causes  ordinaires  d'incendie  à 
bord  sont  venus  se  joindre  le  feu  de  la  machine  et  les  chances  de  com- 
bustion spontanée  du  charbon.  En  1874,  une  statistique  du  Lloyd  nous 
a  appris  que,  sur  31,116  chargements  de  charbon  de  terre,  il  y  a  eu 
70  cas  d'incendies  spontanés,  c'est-à-dire  1  incendie  sur  444  voyages.' 

(1)  The  Engineering,  187G. 

(2)  Hétet,  Note  sur  les  causes  de  L'explosion  du  réfrigérant  du  vaisseau'le  Louis  XIV 
{Arch.  de  méd.  nav.,  1864,  t.  II,  p.  113). 

(3)  Le  bureau  Veritas  a  indiqué  sur  10,960  navires  perdus  en  quatre  ans,  de  1866 
à  1870,  349  sinistres  de  ce  genre  par  incendies  en  mer  ou  1  incendie  sur  131  si- 
nistres maritimes.  Cette  proportion  a  dû  certainement  augmenter  depuis  cette  époque. 
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La  combuslion  du  charbon  a  été  vingt  fois  plus  fréquente  sur  les  navires 
allant  dans  les  pays  chauds  que  sur  ceux  naviguant  dans  les  mers  tem- 
pérées. La  Commission  royale  instituée  en  Angleterre  pour  étudier  cette 
grave  question  et  qui  vient  de  déposer  son  rapport,  attribue  la  combus- 
tion spontanée  du  charbon  à  l'oxydation  de  ses  pyrites  et  à  l'absorption 
de  l'air  par  sa  porosité,  et  par  suite  à  la  condensation  de  l'oxygène.  La 
désagrégation  de  la  houille  en  menus  morceaux  et  son  humidité  sont 
des  conditions  défavorables.  La  Commission  établit  que  l'accès  de  l'air 
dans  les  soutes  par  les  ventilateurs  augmenterait  les  chances  d'incendie. 
Cette  assertion  est  grave  et  mériterait  certainement  des  recherches  plus 
attentives.  Je  crois,  jusqu'à  plus  ample  informé,  qu'en  établissant  des 
tuyaux  d'évent  et  en  ventilant  méthodiquement  les  soutes  à  charbon, 
on  se  placerait  au  contraire  dans  d'excellentes  conditions  pour  empê- 
cher la  température  des  soutes  de  s'élever  au  point  de  produire  la  com- 
bustion du  charbon.  Il  serait  certainement  tiès-illogique  devoir  dans 
cette  assertion  dénuée  de  preuves  expérimentales  et  de  vraisemblance 
scientifique;  un  argument  à  opposer  à  la  ventilation  des  navires. 

Le  feu  déclaré  à  bord  d'un  bâtiment,  on  oppose  à  sa  propagation  et 
à.  ses  ravages  un  ensemble  de  mesures  techniques  sur  lesquelles  je 
n'ai  pas  à  m'étendre  longuement.  L'eau  ne  suffit  pas  toujours  et  l'on  a 
imaginé,  pour  combattre  ce  sinistre,  des  expédients  divers  plus  ou 
moins  ingénieux  et  qui  ont  pour  but  de  renfermer  le  foyer  de  l'incendie 
dans  une  atmosphère  impropre  à  entretenir  la  combustion.  Tels  sont': 
1°  le  procédé  Babcock  qui  consiste  à  avoir  à  l'avant  du  navire  deux  ré- 
cipients contenant  du  bicarbonate  de  soude  anhydre;  en  cas  d'incendie 
on  introduit  dans  ces  récipients  de  l'acide  sulfurique,  et  l'acide  carbo- 
nique qui  se  produit  est  conduit  dans  la  cale  par  des  tuyaux  (1);  2°  le 
procédé  Ch.  Tellier  qui  emploie  le  soufre  en  combustion,  à  raison  de 
15  kilogrammes  par  100  mètres  cubes  de  cale,  et  qui  a  l'inconvénient 
d'exposer  à  une  nouvelle  cause  d'incendie  et  en  même  temps  de  remplir 
le  navire  d'un  gaz  irrespirable  ;  3°  le  système  Thompson  qui  combine 
l'action  de  la  vapeur  d'eau  et  de  l'acide  carbonique  (fig.  69).  Un  tuyau 
de  prise  de  vapeur  part  de  l'une  des  chaudières  de  la  machine,  de  la 
machine  de  déchargement,  ou  du  cabestan.  Si  on  veut  employer  la  va- 
peur seule  on  abouche  le  tuyau  à  d'autres  tuyaux  pouvant  la  conduire 
dans  le  compartiment  ouest  le  feu.  Si  on  juge  opportun  de  joindre  à 
l'action  de  la  vapeur  celle  de  l'acide  carbonique  on  fait  traverser  à  la 
vapeur  un  générateur  de  ce  gaz.  L'appareil  Thompson  qui  a  été  installé 


(1)  Le  lieutenant  Barljor  de  la  marine  américaine  a  proposé  d'embarquer  sur  les 
navires,  dans  des  récipients  de  Om/Ji  sur  0'",30,  4S  litres  d'acide  carbonique  liquide. 
Un  système  de  tnyautage  ramifié  dans  l'intérieur  du  navire  et  dont  les  brancbes  prin- 
cipales sont  rendues  indépendantes  par  des  robinets,  part  du  sommet  du  récipient  et 
permet  de  former  dans  telle  ou  telle  partie  du  navire  des  atmosphères  d'acide  carbo- 
nique gazeux.  Le  gaz  acide  carbonique  liquide  se  conserve  indéfiniment. 
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sur  la  Brîtannia  et  la  Germania,  deux  grands  paquebots  de  la  ligne  Whi'le- 
Sfar  Line,  ne  revient  qu';\  5,000  francs. 

Je  rappelerai  ce  que  j'ai  dit  plus  | 

haut  lie  la  nécessité  de  poursuivre 
la  recherche  d'un  procédé  propre 
à  rendre  incombustibles  les  ma- 
tériaux inflammables  du  navire  (l) 
et  de  rendre  obligatoire  l'usage 
de  la  lampe  de  Davy  pour  les 
travaux  de  soute.  Resteront  tou- 
jours les  chances  redoutables  de 
la  combustion  spontanée  des 
chargements,  mais  encore  pour- 
ront-elles être  atténuées  par  les 
conditions  de  l'arrimage  et  par 
une  bonne  ventilation. 

Le  complément  des  moyens 
de  préservation  est  l'établisse- 
ment de  systèmes  avertisseurs  de  ["^ 
l'incendie.  Tels  sont  les  appareils  ' 
électriques  établis  dans  ce  but  à  L 
bord  des  navires  de  guerre  amé-  ip 
ricains  le  Swatara  et  le  Tennessee; 
le  système  Perceval  consistant  en 
des  tubes  de  fer  ramiliés  dans  les 
divers  compartiments  suspects  du 
navire,  se  terminant  par  des  tubes 
en  caoutchouc  contenant  des  mè- 
ches vives  et  allant  aboutir  dans 
une  boîle  commune  à  autant  de 
lampes  que  ces  mèches  sont  des- 
tinées à  allumer  indiquant  ainsi 
celui  des  compartiments  du  navire 
où  l'incendie  est  déclaré  ou  qui 
est  menacé.  L'imaginalive  et  la 
science  n'ont  certainement  pas 
dit  leur  dernier  mot  en  celte  ma- 
tière. 


(1)  Le  procédé  Jackson  qui  a  été  essayé  récemment  pour  rendre  le  bois  incombus- 
tible paraît  assez  bien  atteindre  le  but.  J'ignore  quelle  est  la  substance  qui  imprègne 
le  bois. 
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CHAPITRE   II 
Accidents  de  mer,  sauvetage  et  submersion. 


ARTICLE   PREMIER 

ACCIDENTS   DE   MER  ET   SAUVETAGE. 

Le  naufrage,  cet  accident  suprême  dans  lequel  viennent  se  résumer 
tous  les  hasards  de  la  navigation,  est  un  des  chapitres  les  plus  onéreux 
des  dépenses  de  la  vie  humaine,  et  l'un  de  ceux  sur  lesquels  il  est  le 
plus  urgent  d'opérer  des  économies.  Aussi  y  travaille-t-on  avec  une  ar- 
deur digne  d'éloges.  Les  nations  maritimes  en  perfectionnant  les  études 
d'hydrographie,  en  multipliant  les  feux  sur  leurs  côtes,  en  établissant 
des  conventions  de  signaux,  y  tendent  de  plus  en  plus  ;  les  socié- 
tés de  sauvetage,  ces  institutions  qui  font  tant  d'honneur  à  l'esprit 
philanthropique  de  notre  siècle  (1);  les  congrès,  ayant  pour  but  la  con- 
servation de  la  vie  humaine,  conspirent  au  même  résultat,  et  il  y  a 
tout  à  espérer  de  tant  d'efforts  et  de  tant  de  sacrifices.  L'invention  sti- 
mulée par  l'humanité  est  aussi  entrée  activement  en  jeu,  et  les  signaux 
de  brume,  tels  que  les  gongs,  les  cloches,  le  canon,  les  trompes  de 
brume  à  air  comprimé,  les  sifflets  à  air  ou  à  vapeur,  la  syrène  de 
Holmes,  etc.,  employés  par  les  navires  eux-mêmes  pour  s'avertir,  ou  ser- 
vant à  signaler  des  dangers  le  long  des  côtes,  constituent  des  moyens  de 
sécurité  qui  doivent,  quand  ils  auront  été  perfectionnés,  affranchir  la  na- 
vigation d'un  certain  nombre  de  risques  d'échouage  ou  d'abordage. 

§  1.  Accidents  de  mer. 

Les  causes  qui  produisent  les  naufrages  sont,  en  dehors  de  l'incurie  r 
1°  les  temps  forcés;  2°  les  abordages;  3°  l'innavigabilité  ;  4°  les  incen- 
dies ;  5°  les  voies  d'eau;  6°  les  erreurs  de  roule. 

1°  Les  accidents  de  mer  qui,  désemparant  un  navire,  lui  enlèvent  ses- 

{!)  La  Société  nationale  anglaise  de  sauvetage  n'a  pas  préservé  de  la  mort,  pendant 
la  seule  année  1874,  moins  de  543  personnes,  et  elle  a  sauvé  15  navires  du  naufrage. 
Depuis  sa  fondation  elle  a  contribué  à  sauver  22,866  naufragés  ;  elle  a  distribué  947 
médailles  d'or  ou  d'argent  et  1,090,000  francs  en  récompenses  pécuniaires  (Rev.  marit. 
et  coloniale,  1875,  t.  XLIV,  p.  829).  Son  émule,  la  Société  centrale  du  sauvetage  des 
naufragés,  fondée  en  France  en  1865,  a  pris  déjà  un  grand  développement  et  peut  se- 
glorifier  des  services  qu'elle  a  rendus.  En  1875  ses  recettes  étaient  de  165,80u  francs 
et  elle  disposait  de  50  stations  de  canots  de  sauvetage,  de  70  postes  de  canon  porte- 
amarres,  de  191  postes  de  fusils  de  rempart,  de  71  postes  de  3'^  classe,  et  dans  la 
séance  du  26  mai  1876,  elle  pouvait  se  féliciter  d'avoir,  depuis  sa  fondation,  sauvé  1,286 
personnes  et  secouru  ou  enlevé  au  naufrage  34  7  navires  (Voy.  Annales  du  sauvetage 
maritime,  1876,  t.  XJ,  p.  74  ;  Jules  de  Grisenoy,  Le  sauvetage  des  naufragés.  Études  sur 
Vexposition  de  isai). 
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moyens  de  se  diriger,  gouvernail  ou  hélice,  et  le  livrent  sans  défense 
aux  dangers  des  coups  de  mer  ou  aux  périls  d'être  jeté  à  la  côte,  sont 
certainement  ceux  qui  déjouent  le  plus  les  prévisions  ;  mais  un  redou- 
blement de  soins  dans  la  construction  des  navires,  dans  leur  armement 
et  leur  direction,  peut  diminuer  les  perles  que  les  diverses  marines  su- 
bissent de  ce  chef. 

2°  Les  abordages  constituent  une  des  causes  les  plus  fréquentes  des  si- 
nistres maritimes.  Eu  1873,  sur  la  seule  côte  d'Angleterre,  il  y  a  eu  409 
sinistres  _qui  provenaient  d'abordages,  ou  1  abordage  contre  4,8  des 
autres  causes  de  naufrage.  En  1872,  le  nombre  des  personnes  noyées 
sur  ces  mêmes  côtes  par  accident  de  mer  a  élé  de  S90  (487  sur  des 
navires  anglais  et  108  sur  des  navires  d'autres  nations).  Ce  chiffre  se 
décompose  ainsi  :  87  appartenaient  à  des  navires  ayant  sombré  ;  67  à 
des  navires  abordés  ,  et  325  à  des  navires  ayant  fait  côte.  Le  rapport  de 
l'amiral  Jaurès,  au  nom  de  .la  Commission  parlementaire  chargée  d'é- 
laborer un  projet  de  loi  tendant  à  prévenir  les  sinistres  maritimes, 
évalue  à  11,021  les  abordages  qui  se  sont  produits  de  1867  à  1871, 
c'est-à-dire  une  moyenne  annuelle  de  2,200.  Sur  les  12,042  navires 
qui  se  sont  abordés,  S, 412  ont  été  sérieusement  avariés,  et  854  ont  été 
coulés.  Ce  projet  de  loi,  n'entrant  dans  aucune  considération  technique 
sur  la  valeur  des  procédés  de  sauvetage  appliqués  à  ce  genre  de  si- 
nistre, s'est  contenté  d'accroître,  dans  une  mesure  nécessaire,  la  res- 
ponsabilité légale  des  capitaines  qui  ont  provoqué  un  abordage  par  leur 
incurie  et  d'assimiler  à  des  délits  justiciables  de  peines  très-sévères 
ceux  qui,  ayant  abordé  un  navire,  ne  font  pas,  comme  il  est  arrivé  pour 
les  naufrages  du  North-fleelei  du  Général-Abattucci,  etc.,  tout  ce  que  leur 
commandent  l'honneur  et  l'humanité. 

3°  L'innavigabiiité  est  une  cause  très-fréquente  de  naufrages.  M.  Ingouf 
a  établi  que,  sur  une  moyenne  de  371  naufrages  sur  les  côtes  de  France, 
74  ont  élé  dus  aux-  mauvaises  conditions  de  construction,  d'équipe- 
ment et  de  chargement  (1).  On  peut  affirmer  que  la  proportion  est  la 
même  pour  les  autres  marines  marchandes,  et  que  les  Elals-Unis,  où 
la  vie  humaine  paraît  de  médiocre  valeur,  et  oh,  sous  le  vain  prétexte 
de  liberté,  on  n'exige  aucune  preuve  d'aplilude  de  celui  qui  conduit  un 
navire,  les  naufrages  par  innavigabilité  sont  encore  bien  autrement  fré- 
quents. 11  se  fait,  en  ce  moment,  de  l'autre  côté  de  la  Manche,  un  mou- 
vement d'opinion  auquel  cèdent  le  gouvernement  et  la  Chambre  des 
communes,  et  qui  a  pour  formule  le  nom  de  PUmsoU question.  En  1873 
parut  en  Angleterre,  sous  ce  titre  :  Our  seamen^  un  ouvrage  dans  lequel 
M.  Plimsoll  signalait  ce  que  coûtait  chaque  année  à  la  vie  humaine  et 
à  la  richesse  publique,  en  Angleterre,  l'absence  d'une  législation  per- 

(1)  Ingouf,  Recherches  sur  les  moyens  de  prévenir  les  accidents  à  la  mer,  leur  légis- 
lation et  leur  influence  sur  la  marine  marchande  en  France  {Revue  marit.  et  colon. ^ 
1874,  p.  343). 
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meltant  de"rechercher  l'innavigabililé  des  navires  de  commerce  et  de 
les  frapper  d'interdiction,  le  cas  échéant.  M.  Hautefeuille  a  publié  une 
très-bonne  étude  sur  cette  question,  qui  excite  à  un  haut  degré  l'émo- 
tion publique  en  Angleterre.  Il  classe  ainsi  les  causes  d'innavigabiliié 
des  bâtiments  marchands  :  vétusté;  défaut  de  réparation;  vices  de  con- 
struction ;  mauvaises  conditions  de  chargement  ;  insuffisance  en  nombre, 
et  surtout  en  capacité,  des  équipages.  J'ajouterai  à  cette  énumération  : 
rinnavigabilité  accidentelle  par  maladie  et  qu'on  peut  prévenir,  dans 
une  certaine  mesure,  en  surveillant  les  conditions  d'hygiène  dans  les- 
quelles sont  placés  les  équipages.  Les  remèdes  proposés  à  cet  état  de 
choses,  véritablement  affligeant,  sont,  dit  M.  Hauleleuille,  l'inspection 
obligatoire  des  navires  marchands;  le  tracé  d'une  ligne  de  flottaison  ré- 
glant leur  charge;  l'interdiction  des  chargements  sur  le  pont;  l'interdic- 
tion de  chargements  de  grains  en  grenier  (l)  ;  la  surveillance  des  chan- 
tiers de  construction  et  l'épreuve  des  fers;  des  modiucations  dans  la 
législation  relative  à  la  détermination  du  tonnage  et  dans  celle  des  as- 
surances; la  suppression  des  avances  [advances- notes)  faites  aux  matelots; 
l'interdiction  d'embarquer  d'autres  hommes  que  des  matelots  munis 
d'un  certificat  d'aptitude  nautique  (2). 

Les  Anglais,  en  adoptant  VAct  provisoire  de  1875  sur  la  marine 
marchande,  ont  montré  une  fois  de  plus  que,  tout  amoureux  qu'ils 
sont  de  la  liberté  et  quelque  désir  qu'ils  aient  de  ne  pas  embarrasser 
l'initiative  individuelle  des  liens  d'une  réglementation  étroite,  ils  savent, 
en  gens  pratiques,  ne  pas  se  tenir  dans  l'absolu  de  la  théorie  abstraite 
et  plier  les  idées  aux  nécessités. 

Je  ferai  une  remarque,  c'est  que  cette  innavigabilité  des  navires 
{unseau^orthiness)  a  aussi  son  côté  qui  regarde  l'hygiène  et  qu'une  lé- 
gislation serait  incomplète  qui  négligerait  cette  face  de  la  question.  Le 
coefficient  de  sécurité  d'un  navire,  comme  on  dit  en  Angleterre,  admet 
cet  élément,  et  il  faut  compter  avec  lui. 

(1)  Les  chargements  de  grains  en  grenier  ont  été  signalés  en  Angleterre  comme  unc^ 
cause  fréquente  de  sinistres,  d'autant  plus  que  ces  navires  ont  très-souvent  un  lest 
d'eau  contenu  dans  un  double  fond. 

(2)  Hautefeuille,  Sur  ta  législation  de  la  marine  ir.arcliande  en  Ânyleterre,  Revue 
marii.  et  colon.,  1876,  t.  XLVII,  p.  902.  On  a  fait  ressortir  Tinfluence  exercée  sur  les. 
pertes  de  vie  humaine  pendant  les  naufrages,  par  l'insuffisance  des  canots  à  bord  des 
navires.  En  Angleterre,  de  1847  à  1871,  la  moyenne  des  passagers  par  navire  a  été  de 
281  individus  qui  ont  péri  dans  la  proportion  de  9  sur  10,000.  On  a  réglementé  à  10  le 
nombre  des  canots  à  embarquer  sur  les  paquebots.  L'adoption  des  canots  Bertlion  résout 
bien  le  problème  ;  l'amirauté  anglaise  a  adopté  ce  canot  qui  ne  tardera  pas  sans  doute  à 
être  accepté  dans  toutes  les  marines,  non  pas  pour  se  sulDStituer  aux  canots  ordinaires, 
mais  comme  réserve  en  cas  de  sinistres.  Ce  canot  est  formé  de  couples  longitudinaux 
garnis  en  dedans  et  en  dehors  de  forte  toile  à  voile  ;  les  bancs,  les  épontilles  et  le 
jjlanciier  cessant  de  maintenir  les  couples  écartés;  ils  se  rapprochent  et  le  volume  se 
réduit  au  dixième  ;  les  canots  sont  rendus  insubmersibles  par  des  casiers  à  air;  ils  se 
ferment  automatiquement  (Voy.  Rei.'ue  niant,  tt  coloni'ile,  1810,  t.  XLVIII.  p.  598)  ;  les 
embarcations  ont  9", 73  de  longueur,  3'", 35  de  large;  on  a  pu  y  faire  entrer  100  hommes 
et  le  plat-bord  était  encore  à0"',75  de  la  surface  de  l'eau.  Les  transports  de  l'Inde  vont 
être  munis  de  ces  canots. 


ACCIDENTS   DE   MER    ET   SAUVETAGE.  003 

§  :2.  Sauvetage  et  secours  aux  noyés. 

1°  Le  navire  dominé  par  les  forces  de  la  nalure,  ou  plutôt  opprimé 
par  elles,  incendié,  abordé  ou  jeté  à  la  côte,  doit  pourvoir  à  son  propre 
sauvetage  quand  il  est  au  large  ou  sur  une  côte  inhospitalière,  ou  com- 
biner ses  efforts  avec  les  secours  qui  lui  viennent  de  terre  dans  des 
circonstances  moins  défavorisées.  Les  divers  procédés  de  sauvetage  ont 
été  singulièrement  multipliés  et  perfectionnés  dans  ces  derniers  temps, 
et  le  Congrès  de  Bruxelles  a  récemment  accusé  l'état  où.  en  est  arrivée 
cette  question,  humanitaire  au  premier  chef,  h' Exposition  universelle  de 
1867  avait  déjà  montré  un  progrès  assez  rapi(Je  dans  le  matériel  de 
sauvetage;  il  n'a  fait  que  s'accentuer  depuis  cette  époque.  La  France, 
demeurée  longtemps  en  arrière  de  l'Angleterre  sous  ce  rapport,  entre 
résolument  dans  la  voie  que  lui  a  indiquée  son  émule.  La  Société  de 
sauvetage  multiplie  ses  stations  et  perfectionne  son  outillage,  et  elle 
aura  bientôt  couvert  notre  littoral  de  ses  postes  de  secours.  Les  life- 
boats  insubmersibles  sont  arrivés  à  une  grande  perfection  et  les  moyens 
d'envoyer  des  amarres  ;\  bord  des  navires  naufragés  ou  en  perdition 
s'écartent  aussi  peu  que  possible  de  l'incertitude  qui  est  leur  lot.  Je  ne 
veux  dire  ici  que  quelques  mots  des  ressources  de  sauvetage  que  le  na- 
vire porte  avec  lui  ou  qu'il  organise  avec  ses  propres  moyens. 

L'existence  à  bord  d'un  life-boat,ïx  caisses  à  air,  à  bouclier  recou- 
vrant Tavant  et  l'arrière  ou  formant  pont  complet,  à  redressement  spon- 
tané par  l'effet  d'une  fausse  quille  en  fer  et  de  la  disposition  des  caisses 
extrêmes,  devrait  être  obligatoire  sur  tous  les  navires,  même  les  na- 
vires marchands;  ce  bateau  est  indispensable,  en  effet,  pour  porter 
une  amarre  et  établir  un  va-et-vient  par  du  gros  temps,  pour  aller  au 
secours  d'une  homme  tombé  à  la  mer,  etc. 

Les  moyens  d'aveugler  une  voie  d'eau  à  bord  d'un  navire  ou  de  la 
franchir  sont  trop  du  domaine  technique  pour  que  je  m'y  arrête.  Je  ne 
m'occuperai  que  des  moyens  de  prévenii-  la  submersion  individuelle  ou 
d'en  conjurer  les  effets  quand  elle  s'est  produite. 

Les  moyens  collectifs  de  sauvetage  en  cas  de  naufrage  sont,  indé- 
pendamment des  canots  pouvant  contenir  l'équipage  d'un  navire  et  le 
transporter  en  lieu  de  sûreté,  les  radeaux,  dits  de  sauvetage,  dont  les  mo- 
dèles ont  été  multipliés  dans  ces  derniers  temps  ;  on  peut  citer  entre  eux  : 
1°  le  radeau  White,  qui  sert  en  même  temps  au  débarquement  et  au 
sauvetage,  d'un  poids  de  A  tonnes,  de  0°',30o  de  tirant  d'eau,  et  élevé 
en  charge  de  0™,4o7  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  pouvant  porter 
210  hommes,  muni  de  16  avirons  de  côté  et  2  avirons  de  queue,  et  por- 
tant sur  les  côtés  et  aux  extrémités  des  chambres  à  air;  2°  le  radeau 
Chrislie,  qui  est  à  deux  faces,  pouvant  être  lancé  d'un  côté  ou  d'autre, 
muni  de  lisses  à  charnières  pouvant  se  relever  et  garantissant  les  naufra- 
gés; 3°  le  radeau  Stockwell,  qui  est  circulaire,  d'un  diamètre  de  l^jOS, 
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entouré  de  caissons  à  air  et  à  provisions,  surmonté  d'un  pont  à  caille- 
botlis  ;  ce  radeau  a  des  mâts,  des  voiles,  une  quille  mobile,  une  étrave  ; 
des  flotteurs  en  liège  permettent  aux  naufragés,  qu'entraînerait  un  coup 
de  mer,  de  s'y  cramponner  et  de  remontera  bord;  A°  le  radeau  Râper, 
qui  ne  diffère  du  radeau  White  que  par  la  façon  dont  il  est  mis  à  l'eau, 
par  une  coupée  pratiquée  dans  les  bastingages  (1)  ;  S°  le  radeau-passe- 
relle Labastie,  d'un  poids  de  2,693  kilogrammes,  muni  de  1,194  kilo- 
grammes d'objets  d'armement,  pouvant  recevoir  de  60  personnes  à  140 
maximum  (2)  ;  6»  le  radeau  Parolt  constitué  par  une  tourelle  en  bois  ou  en 
fer,  servant  de  magasin,  et  supportée  par  des  sacs  en  caoutchouc  ayant, 
quand  ils  sont  gonflés  d'air,  6^,90  de  long,  sur  S"", 60  de  large;  un  filet 
et  une  forte  toile  à  voile  forment  le  pont;  au  dehors  sont  des  flotteurs 
en  liège.  Le  poids  total  est  de  234  kilogrammes;  il  peut  porter  de  60  à 
70  personnes. 

Les  moyens  individuels  de  sauvetage  peuvent  se  diviser  en  deux  ca- 
tégories :  ceux  qui,  lancés  du  bord,  permettent  au  naufragé  de  flotter 
un  certain  temps  et  d'attendre  des  secours;  ceux  qui,  ajoutés  à  ses 
vêtements,  lui  permettent  de  surnager  et  de  se  diriger  par  la  na- 
tation. 

Dans  la  première  catégorie  se  placent  :  1°  le  matelas  de  liège  du  système 
Rider;  2°  les  bancs,  caillebottis  et  autres  objets  mobiliers  placés  sur  le 
pont  et  auxquels,  en  prévision  de  cet  usage  accidentel,  on  a,  comme  l'a 
conseillé  M.  Hamilton,  ajouté  des  caisses  à  air  qui  les  font  surnager,  et 
permettent,  en  les  reliant  par  des  chaînes,  quand  le  danger  approche, 
d'en  faire  une  sorte  de  radeau  de  sauvetage  improvisé;  3°  les  bouées  de 
sauvetage. 

Ces  appareils  flotteurs  ont  singulièrement  exercé  l'imagination  des 
sauveteurs.  La  bouée  classique,  plateau  de  liège  k  tige  verticale,  munie 
à  sa  périphérie  de  cordes  qui  permettent  de  la  saisir,  a  reçu  de  MM.  Sey- 
fert  et  Silas  une  importante  modification,  et  qui  consiste  dans  ce  fait 
que  la  bouée  en  tombant  détermine  par  frottement  l'inflammation  d'un 
artifice  qui  indique  l'endroit  où  elle  se  trouve.  Aux  bouées  en  plateaux 
ont  succédé  les  bouées  en  rouleaux,  puis  les  bouées  à  sphères  métalli- 
ques creuses,  réunies  par  une  barre  transversale  et  portant  une  autre 
barre  maintenue  verticale  par  un  lest  convenablement  disposé  ;  les 
bouées  en  caisse  à  air,  à  parois  métalliques  ;  celles  à  cavité  centrale 
fermée  par  en  bas  par  un  treillis  métallique,  et  pouvant  recevoir  le 
naufragé  qui  y  trouve  un  moyen  de  repos  et  un  abri  contre  les  requins,  etc. 
M.  Hamilton,  qui  a  proposé  récemment  une  bouée  de  sauvetage  ne 
différant  que  par  des  détails  de  celle  usitée  dans  notre  marine,  a  for- 
mulé ainsi  le  programme  que  cet  appareil  doit  réaliser  :  1°  soutenir  un 
homme  sur  l'eau  sans  efforts  de  sa  part;  2°  avoir  une  lumière  d'une  du- 

(1)  Voy.   Rev.  marit.  et  colon.,  1876,  t.  XLVIII,  p.  898. 

(2)  Labastie,  Le  Radeau-passerelle  {Rev.  marit.  et  colon.,  1875,  t.  XLIV,  p.  646). 
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rée  minimum  de  20  minutes  (1).  Mais  ce  qui  importe  autant,  si  ce  n'est 
plus,  que  la  disposition  des  bouées,  c'est  leur  système  de  chute.  Quel- 
que célérité  qu'on  y  mette,  et  en  ne  tenant  pas  compte  des  relards 
causés  par  l'émotion,  pour  peu  que  le  bâtiment  ait  une  certaine  vitesse, 
il  se  passe  assez  de  temps  entre  la  submersion  d'un  matelot  et  la  chute 
de  la  bouée,  pour  que  celle-ci  soit  souvent  hors  de  son  atteinte.  Un 
médecin  de  la  marine,  M.  E.  Garnier,  a  imaginé,  en  1871,  pour  remé- 
dier à  ce  grave  inconvénient,  un  ingénieux  mécanisme  d'échappement; 
la  bouée  et  le  traînard  (2)  sont  fixés  par  un  anneau  courant  à  un  bras 
de  levier  coudé,  susceptible  de  tourner  autour  d'un  point  fixe  et  d'incli- 
ner sa  branche  verticale  quand  un  effort  est  exercé  sur  lui.  Un  homme 
tombé  à  la  mer  et  saisissant  le  traînard  fait  jouer  ce  levier,  l'anneau 
glisse  et  le  traînard  et  la  bouée,  se  détachant,  sont  entraînés  par  lui  ; 
s'il  a  manqué  le  traînard,  une  corde  tirée  par  le  factionnaire  suffît  à 
manœuvrer  le  levier.  Je  ne  sache  pas  que  cet  appareil,  dont  l'auteur 
m'a  communiqué  le  dessin,  ait  été  essayé  ;  cela  est  regrettable,  parce 
qu'il  paraît  bien  conçu  et  adapté  convenablement  au  but  qu'il  se  pro- 
pose. 

Le  flotteur  Pignon-Blanc  imaginé  en  1870  n'est  autre  chose  qu'une 
barrique  ordinaire  dont  on  a  élargi  la  bonde  pour  permettre  l'introduc- 
tion du  corps  et  dont  l'ouverture  est  munie  d'une  manche  en  toile  ser- 
rée sous  les  bras  et  empêchant  l'introduction  de  l'eau;  cet  appareil  est 
lesté  au  moyen  d'une  gueuse  suspendue  par  deux  cordes  au-dessous  de 
la  barrique.  Le  but  que  s'est  proposé  l'inventeur,  c'est  d'organiser  aisé- 
ment, avec  les  ressources  du  bord,  un  appareil  de  sauvetage  et  de  pou- 
voir porter,  en  cas  de  naufrage,  une  amarre  à  terre  pour  établir  un  va- 
et-vient. 

Les  vêtements  flotteurs  sont  partiels  ou  ils  embrassent  la  totalité  du 
corps;  les  premiers  sont  désignés  sous  le  nom  de  ceintures  et  colliers 
de  sauvetage.  Les  ceintures  sont  à  air  oui  liège.  On  a  renoncé  aux  pre- 
mières, malgré  leurs  avantages,  à  raison  de  leur  fragilité  si  dangereuse. 
La  ceinture  Ward  adoptée  par  la.  Société  centrale  de  sauvetage  (3)  est.com- 
posée  de  plaques  de  liège  cousues  sur  une  bande  de  toile  formant  ceii;- 
ture  serrée  à  la  taille  et  à  bretelles  se  croisant  sur  le  dos.  Le  grand  mo- 
dèle destiné  aux  sauveteurs  est  calculé  de  façon  à  pouvoir  supporUr 
deux  hommes.  Les  colliers  natatoires  en  caoutchouc  élèvent  la  tête  au- 
dessus  de  l'eau  mais  ne  sont  que  d'un  secours  médiocre.  Le  vêtement  de 
sauvetage  de  Gondie,  fait  de  caoutchouc  et  de  toile,  recouvre  le  dos, 
le  devant  de  la  poitrine  et  le  cou.  Il  présente  en  avant  un  tube  qui  per- 
met de  l'insuffler  quand  il  est  en  place.  Il  peut,  étant  vide,  être  poiié 

(l)Voy.   Rev.  marit.  et  coloniale,  1874,  t.  XLI,  p.  339. 

(V)  On  sait  que  le  Lroinard,  conservé  par  tradition,  n'est  bon  à  rien  ;  il  suffit  d'une 
vitesse  de  4  ou  5  nœuds  pour  que  l'on  soit  obligé  de  l'abandonner  à  cause  de  la  vio- 
lence de  la  traction  et  du  remous. 

(3)  La  grande  ceinture  Ward  coûte  la'SôO  et  le  petit  modèle  6%30  seulement. 


606  ACCIDENTS   NAUTIQUES. 

et  dissimulé  sous  les  vêtements.  Il  est  capable  de  supporter  un  poids 
de  22  kilogrammes  (1)  et  peut,  par  suite,  servir  aux  sauveteurs. 

Ces  appareils  sont  en  i)rogrès  et  leur  utilité  n'est  pas  douteuse,  mais 
il  ne  faudrait  pas  croire  que  leur  intervention  puisse  diminuer  l'impor- 
tance qu'il  y  a  à  acquérir  l'art  de  nager.  Un  nageur  profile  d'un  de  ces 
appareils  comme  moyen  d'allégement  ;  un  homme  qui  ne  sait  pas  nager 
se  livre  à  des  mouvements  désordonnés  et  tumultueux  qui  peuvent  com- 
promettre l'intégrité  de  la  ceinture,  la  déplacer,  et  des  faits  nombreux 
empruntés  aux  derniers  sinistres  maritimes  ont  montré  que  bien  des 
gens  munis  d'un  appareil  excellent  se  noient  sur  place,  faute  de  sa- 
voir s'en  servir.  Et  puis,  comme  ces  appareils  font  défaut  trop  souvent, 
il  faut  compter  surtout  sur  la  natation.  L'art  de  nager  n'est  pas 
seulement  une  excellente  pratique  d'hygiène  qui  joint  au  bénéfice 
des  bains  froids  celui  d'u"ne  gymnastique  très-utile,  mais  il  est  aussi, 
et  surtout,  la  condition  d'une  assistance  efficace  donnée  aux  autres, 
La  natation  est  donc  une  partie  indispensable  de  l'éducation  physique 
et  je  ne  puis  que  renouveler  ici  le  regret  que  j'ai  exprimé  ailleurs, 
de  voir  cet  exercice  ainsi  négligé  môme  par  un  certain  nombre  de 
gens  que  leur  profession  maritime  expose  constamment  aux  périls  de 
la  submersion.  «  Se  noyer  pour  ne  pas  avoir  appris  à  nager,  ai-je  dit 
à  ce  propos,  est  déjà  quelque  chose  sans  doute,  mais  ce  n'est  rien  auprès 
de  la  souffrance  qu'éprouve  un  homme  de  cœur  qui  ne  peut  répondre 
à  un  appel  désespéré  ou  qui,  y  répondant  par  un  généreux  mais  fol  ins- 
tinct, aggrave  une  opération  de  sauvetage  au  lieu  de  l'aider  (2).  »  Sans 
doute  il  n'est  pas  nécessaire  de  savoir  nager  comme  Léandre  ou  comme 
Byronou  de  pouvoir  renouveler  les  exploits  récents  du  capitaine  Boynlon, 
mais  il  y  a  en  cela  un  minimum  qui  est  indispensable  et  que  beaucoup 
de  marins  ne  possèdent  pas. 

2°  Les  divers  moyens  de  sauvetage  que  nous  venons  d'indiquer  rapide- 
ment ne  manquent  que  trop  souvent  leur  but,  et  les  médecins  de  la  ma- 
rine sont  fréquemment  en  présence  de  cas  d'asphyxie  par  submersion; 
il  n'est  donc  pas  hors  de  propos  d'indiquer  ici  les  règles  méthodiques 
du  traitement  de  ce  redoutable  accident. 

La  submersion  est  en  elfet  le  péril  incessant  dans  lequel  viennent  se 
résumer  tous  les  hasards  de  la  vie  maritime  ;  aussi,  quand  le  cri  lugubre 
qui  annonce  qu'un  homme  est  tombé  à  la  mer  vient  à  retentir,  tous  les 
cœurs  battent  de  la  même  angoisse,  et  ce  silence  des  grands  drames 
auxquels  il  faut  avoir  assisté  pour  en  comprendre  la  solennité  terrible, 
n'est  plus  troublé  que  par  des  commandements  énergiques  auxquels  le 
dévouement  répond  toujours,   dont  il  compromet  même  quelquefois 

(1)  On  sait  que  le  poids  du  corps  d'un  adulte  dans  l'eau  n'est  en  moyenne  que  de 
5  kilogrammes. 

{2)  FQn&sa.gv[\es,  PÉducation  physique  de  ga7^çons.  Paris,,  1870,  p.  298. 
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l'exéciilion  par  une  ardeur  qu'il  ne  sait  conlenir.  Pendant  que  les  offi- 
ciers et  l'équipage  luttent  d'héroïsme  pour  organiser  les  moyens  de  sau- 
vetage, le  médecin  du  navire  a,  lui  aussi,  son  poste  de  combat;  et  ici 
encore,  comme  au  moment  d'une  bataille,  il  lui  faut  s'armer  de  ce  cou- 
rage d'abstention  qui,  pour  passif  qu'il  soit,  n'en  est  pas  moins  héroïque; 
et,  pendant  que  tous  les  yeux  suivent  avec  anxiété  les  péripéties  du  sau- 
vetage, il  doit  stoïquement  veiller  à  ce  que  tous  les  soins  qui  dépendent 
(le  lui  soient  activement  préparés.  Cela  fait,  son  poste  est  sur  le  pont 
pour  recevoir  l'asphyxié,  et  lui  donner  là,  s'il  y  a  lieu,  les  premiers  se- 
cours de  la  médecine. 

Le  rétablissement  du  mécanisme  respiratoire  est  l'objectif  que  se  pro- 
pose le  médecin  et  qu'il  doit  poursuivre  avec  persévérance.  Les  stimu- 
lations de  la  peau  par  la  chaleur,  les  frictions,  les  secousses  imprimées 
aux  parties  latérales  delà  poitrine  par  le  choc  des  mains,  la faradisation 
de  la  peau,  etc.;  sont,  des  moyens  accessoires  dont  l'importance  serait 
médiocre  si  l'on  n'y  joignait  les  pratiques  de  la  respiration  artificielle. 

La  méthode  vulgaire  ;  celle  de  Marshall-Hall  perfectionnée  par  Syl- 
vester,  celle  de  Paccini,  et  l'emploi  du  spirophore  de  Woillez  résument 
les  procédés  qui  tendent  tous  à  stimuler  le  jeu  respiratoire  en  imitant 
ses  deux  temps  inspiratoire  et  expiratoire. 

La  méthode  vulgaire  consiste,  le  noyé  étant  étendu  sur  le  dos,  la  tête 
un  peu  inclinée  à  droite,  à  faire  comprimer  simultanément  avec  les  mains 
de  deux  aides  la  base  du  thorax  et  l'abdomen  pour  simuler  une  expira- 
lion,  .et  de  solliciter,  en  cessant  cette  compression,  un  acte  inspiratoire 
en  ayant  soin  que  celte  succession  du  double  mouvement  se  fasse  avec 
régularité  et  lenteur.  De  celle  façon,  on  n'obtient  qu'une  circulation 
aérienne  très-insuffisante. 

La  méthode  de  Marshall-Hall  consiste  à  placer  alternativement  le  corps 
du  noyé,  la  face  contre  terre,  la  poitrine  reposant  sur  une  couverture 
roulée  de  façon  à  provoquer  par  compression  la  sortie  de  l'air,  et  à  le 
retourner  sur  le  côté,  mouvement  dans  lequel  une  inspiration  se  pro- 
duit. La  répétition  de  ce  double  mouvement  provoque  ainsi  une  respi- 
ration complète.  M.  Le  Roy  de  Méricourt,  à  qui  nous  devons  une  bonne 
étude  critique  sur  les  moyens  de  pratiquer  la  respiration  artificielle 
chez  les  noyés,  a  reproché  justement  au  procédé  de  Marshall-Hall  :  de 
ne  faire  pénétrer  qu'une  petite  quantité  d'air;  de  pouvoir  obturer  la 
bouche  pendant  le  premier  temps;  de  provoquer  le  passage  des  aliments 
ou  des  liquides  de  l'estomac  dans  la  trachée. 

Le  procédé  Sylvester  est  d'une  valeur  bien  plus  grande.  11  consiste  : 
\°  h  donner  au  patient  une  position  convenable,  c'est-à-dire  à  le  placer 
sur  le  dos,  les  épaules  soulevées  et  soutenues  par  un  vêtement  replié  et 
les  pieds  appuyés  ;  2°  à  maintenir  libre  l'introduction  de  l'air  dans  la 
trachée,  en  nettoyant  la  bouche  et  les  narines  et  en  maintenant  la  langue 
du  noyé  tirée  au  dehors  ;  3°  en  se  plaçant  derrière  lui  et  en  écarlant 
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ses  bras  de  façon  à  les  amener  d'abord  perpendiculairement  à  l'axe  du 
corps,  puis  parallèlement,  de  manière  à  les  mettre  sur  le  prolongement 
des  jambes  et  en  ligne  droite  avec  elles  ;  dans  cette  position  qui  est  main- 
tenue deux  secondes,  la  poitrine  s'élargit  et  il  se  fait  une  inspiration  arti- 
ficielle; 4°  l'expirationestopérée  en  ramenantles  bras,  repliés  au  coude, 
sur  les  parties  latérales  de  la  poitrine  qu'ils  compriment  et  en  faisant 
en  même  temps  déprimer  les  parois  du  ventre  par  un  aide  placé  entre 
les  jambes  du  patient. 

L'auteur  de  ce  procédé  de  respiration  arlificielle,  qui  n'exclut  du  reste, 
ni  rinsufflation  de  bouche  à  bouche  ni  l'emploi  des  stimulations  pé- 
riphériques, lui  attribue  l'avantage  d'introduire  plus  d'air  dans  la  poi- 
trine que  celui  de  Marshall-Hall;  de  le  répartir  également  des  deux 
côtés  ;  d'être  d'une  application  facile,  d'un  mécanisme  absolument  phy- 
siologique, de  ne  nécessiter  aucun  appareil,  et  je  crois,  avec  mon  ami 
M.  Le  Roy  de  Méricourt,  que  ce  procédé,  imaginé  en  1865  par  le  docteur 
Sylvester,  et  qu'une  commission  de  la  Société  médico-chwurgicale  de 
Londres  a  expérimenté  avec  succès,  est  préférable  à  celui  de  Marshall- 
Hall  et  que  les  pratiques  en  doivent  être  popularisées  (1). 

Le  professeur  Pacini  ayant  remarqué  que  quand  les  garçons  d'amphi- 
théâtre transportent  un  cadavre  d'une  table  à  l'autre  en  le  tenant  par 
les  jambes  et  par  les  épaules,  on  perçoit  très-souvent  un  bruit  inspira- 
toire,  remplacé  par  une  expiration  au  moment  où  on  le  pose,  imagina 
un  nouveau  procédé  de  respiration  artificielle.  H  consiste,  le  noyé  étant 
placé  sur  un  plan  légèrement  incliné,  la  bouche  ouverte  et  débar- 
rassée de  tout  obstacle,  la  poitrine  et  le  ventre  bien  libres,  de  se  placer 
derrière  lui  et,  saisissant  à  pleines  mains  les  moignons  de  l'épaule,  de 
les  attirer  vers  soi,  en  haut  et  en  dehors;  le  bruit  laryngé  de  l'inspira- 
tion se  produit  et  quand  on  abandonne  les  épaules  à  elles-mêmes  l'élas- 
ticité des  côtes  ramène  la  poitrine  à  ses  dimensions  primitives,  et  l'air 
est  expiré.  Une  succession  méthodique  de  ces  mouvements  réveille  le 
jeu  respiratoire  si  l'asphyxie  n'est  pas  irrémédiable.  Dans  cette  méthode, 
la  clavicule  est  le  pivot  du  mécanisme  ;  dans  celle  de  Sylvester,  ce  sont 
les  muscles  qui  attachent  les  bras  à  la  poitrine.  Le  procédé  de  Bain  ne 
diffère  de  celui  de  Pacini,  que  par  un  changement  dans  le  mode  de  pré- 
hension des  épaules.  Le  rapport  de  la  Société  royale  médico-chirurgicale 
de  Londres  sur  la  valeur  comparative  des  méthodes  Pacini-Bain  et 
Sylvester  a  attribué  la  supériorité  à  la  première. 

Les  choses  en  étaient  à  ce  point  satisfaisant  en  matière  de  traitement 
de  l'asphyxie  par  submersion,  lorsque  M.  Woillez  proposa  son  spiro- 
phore,  appareil  ingénieux  dont  nous  reproduisons  ici  le  dessin,  et  qui  a 
pour  but  de  provoquer  mécaniquement,  par  l'action  d'une  atmosphère 

(I)  Voy.  Le  Roy  de  Méricourt,  Traitement  de  l'asphyxie  par  submersion  suivant  la 
méthode  physiologique  du  D'  Marshall-HaU  perfectionnée  par  le  D''  Sylvester  (Arch. 
de  méd.  nav.,  1865,  t.  III,  p.  348,  et  Ami.  d'hyg.  publ.,  2°  série,  18G5,  t.  XXIV,  p.  209). 
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cireonscrite,  alternativement  exprimée  et  raréfiée,  le  double  jeu  du  souf- 
flet respiratoire.  Voici,  en  résumé,  en  quoi  il  consiste  :  un  cylindre  en 
tôle,  ouvert  par  une  de  ses  extrémités,  est  muni  sur  une  de  ses  faces 
d'une  glace  permettant  d'observer  ce  qui  se  passe  dans  son  intérieur.  Ce 


Fig.  70.  —  Spirophore  de  Woillez. 


cylindre  communique  avec  un  fort  soufflet  mû  par  un  levier  et  qui  in- 
suffle et  aspire  alternativement  de  l'air  dans  le  cylindre.  Une  tige  mobile 
indicatrice  glissant  dans  un  tube  clos  repose  sur  la  poitrine  du  noyé  et 
traduit  au  dehors  les  mouvements  automatiques  de  dilatation  et  de  retrait 
qu'elle  subit.L'asphyxiéestintroduit  dans  le  manchon,  etun  diaphragme 
disposé  autour  de  son  cou  isole  complètement  ce  manchon  de  l'air 
«xtérieur,  la  tête  restant  ainsi  au  dehors.  Si,  à  ce  moment,  on  fait  fonc- 
tionner le  soufflet  qui  contient  vingt  litres  d'air,  et  si  on  écarte  ses  val- 
ves, un  vide  relatif  se  fait  dans  le  cylindre  et  l'air  pénètre  dans  la  poitrine 
qui  se  dilate;  rapproche-t-on  alors  les  valves,  l'air  du  cylindre  est  com- 
primé etil  presse  sur  la  poitrine  qui,  se  rétrécissant,  opère  une  expiration. 
L'air  est  ainsi  alternativement  aspiré  et  expiré  et  la  respiration  artifi- 
cielle est  établie  avec  le  rhythme  normal,  c'est-à-dire  quinze  ou  dix- 
huit  fois  par  minute. 

La  présentation  de  l'appareil  de  M.  Woillez  à  l'Académie  de  médecine 
a  été  le  point  de  départ  d'une  discussion  fort  intéressante  (1)  sur  la  va- 
leur comparative  de  cette  méthode  et  de  celles  dePacini,  Sylvester,  etc., 
discussion  à  laquelle  MM.  Depaul,  Collin  et  Le  Roy  de  Méricourt  ont 
pris  part  et  qui  a  fourni  à  M.  Woillez  l'occasion  de  défendre  vaillamment 
son  idée  et  son  appareil  (2).  On  avait  reproché  au  spirophore  de  pro- 


(1)  Woillez,  Bul/et.  de  VAcad.  de  médecine^  1875. 

(2)  Voyez  pour  plus  détails  Arch.  de  méd.  nav.,  1875,  t.  XXIV,  p.   305. 
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duire  dans  l'appareil  une  raréfaction  susceptible  de  perturber  la  circu- 
lation superficielle.  M.  Woillez  a  fait  remarquer  que  ni  lui,  ni  le 
fabricant  de  son  appareil,  M.  Collin,  ni  plusieurs  de  ses  ouvriers  qui 
ont  essayé  l'appareil  sur  eux-mêmes,  n'ont  éprouvé  rien  de  semblable, 
et  c'est  là  un  argument  qui  a  certainement  sa  valeur  démonstrative. 
Quant  à  l'inconvénient  de  faciliter  l'introduction  de  l'air  dans  l'estomac, 
la  béance  de  l'arbre  respiratoire  appelle  trop  naturellement  ce  courant 
pour  qu'il  aille  se  dériver  ainsi.  Un  reproche  plus  sérieux  adressé  au 
spirophore  est  d'être  volumineux  et  peu  portatif.  C'est  une  raison  sans 
doute  pour  qu'il  ne  pénètre  pas  partout  ;  ce  n'est  pas  une  raison  pour 
que  les  navires,  les  postes  de  sauvetage,  les  établissements  de  bains  de 
mer  ou  de  rivière  se  privent  de  ses  services  s'il  est  démontré  qu'il  agit 
plus  efficacement  que  les  procédés  Sylvester  ouPacini-Bain.  Là  en  effet 
est  la  question  et  elle  n'est  que  là.  Le  spirophore  ne  peut  revendiquer  en 
sa  faveur  que  des  présomptions  singuUèrement  favorables  en  effet,  mais 
il  faut  attendre,  pour  le  juger,  qu'il  ait  été  assez  souvent  essayé  sur  des 
animaux  asphyxiés  par  submersion  pour  que  sa  supériorité  sur  les  autres 
procédés  soit  définitivement  établie.  M.  Le  Roy  deMéricourt,  dans  la 
discussion  académique  soulevée  à  propos  du  spirophore,  a  adressé  à  cet 
ingénieux  instrument  le  seul  reproche  qu'il  ne  puisse  éluder,  et  ce  mé- 
decin distingué,  d'un  jugement  et  d'un  esprit  critiques  si  sûrs,  a  mis  le 
doigt  sur  le  côté  faible  de  ce  procédé  qui  a  l'inconvénient  de  soustraire 
le  corps  du  noyé,  pendant  qu'il  y  est  soumis,  aux  moyens  divers  pro- 
pres à  le  réchauffer  et  à  exciter  sa  sensibilité.  Mais  encore  faut-il  sus- 
pendre ici  son  jugement  jusqu'à  une  expérimentation  suffisante.  Ces 
derniers  moyens  sont  d'une  efficacité  si  incertaine  et  l'établissement 
d'une  respiration  artificielle  est  d'un  tel  intérêt  que  si  le  spirophore  y 
pourvoit  plus  sûrement  que  les  autres  moyens,  il  doit  prendre  le  pas 
sur  eux.  On  peut  d'ailleurs,  dès  que  le  noyé  est  retiré  de  l'eau,  et  en  at- 
tendant que  le  spirophore  soit  apporté  et  disposé,  préluder  à  son  em- 
ploi par  l'application  des  procédés  Sylvester  ou  Pacini. 

Une  remarque  qui  s'applique  au  spirophore  comme  aux  autres  pro- 
cédés de  respiration  artificielle,  c'est  que  la  condition  du  succès  est 
la  persévérance,  et  que  si,  dans  la  grande  majorité  des  cas,  un  séjour  de 
plus  de  cinq  à  six  minutes  sous  l'eau  a  amené  une  asphyxie  irrémédia- 
ble, il  y  a  des  cas  où  des  noyés  ont  pu  être  rappelés  à  la  vie  au  bout  de 
deux,  de  quatre  et  même  de  six  heures.  Ces  faits  sont,  il  est  vrai,  malheu- 
reusement exceptionnels  ;  mais  comme  rien  d'extérieur  ne  les  distingue 
des  faits  ordinaires,  il  faut  se  guider  sur  eux  et  n'interrompre  l'admi- 
nistration des  secours  que  quand  leur  inutilité  est  devenue  absolument 
certaine.  11  est  cruel  de  se  dire  que  bien  des  noyés,  abandonnés  trop  tôt 
et  par  découragement,  auraient  pu  revenir  à  la  vie  s'ils  avaient  été  ins- 
trumentés avec  plus  de  persévérance.  C'est  là  cependant  un  fait  qu'il  n'est 
pas  permis  de  mettre  en  doute. 
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La  respiration  rétablie,  les  indications  se  tirent  de  la  forme  et  de  la 
localisation  de  la  réaction  qui  suit  ;  il  y  a  là  une  maladie  consécutive  à 
un  accident  et  qui  demande  à  être  traitée  par  des  moyens  spéciaux,  varia - 
])les  suivant  les  cas  particuliers,  et  dont  le  médecin  seul  peut  apprécier 
l'opportunité. 


CHAPITRE  III 

Accidents  dont  l'atmosphère  est  le  point  de  départ . 

L'action  intense  du  froid,  de  la  chaleur,  celle  de  la  lumière  sont 
susceptibles  de  déterminer  chez  l'homme  de  mer  des  accidents  plus  ou 
moins  graves  ;  enfin  la  fulguration  peut  être  la  conséquence  de  la  sur- 
charge électrique  de  l'atmosphère.  Nous  allons  étudier  ces  divers  acci- 
dents dans  cet  ordre  : 

ARTICLE  PREMIER 

CONGÉLATION. 

Le  froid,  quand  il  ne  dépasse  pas  le  degré  de  fusion  de  la  glace,  a  sur 
la  santé  une  influence  plutôt  favorable  que  nuisible,  surtout  quand  il 
s'allie  avec  peu  d'humidité  ;  il  met  en  exercice  cette  fonction  de  produc- 
tion de  chaleur  organique  à  l'aide  de  laquelle  l'homme  résiste  à  des 
températures  assez  basses  ;  l'appétit  est  en  éveil  ;  le  besoin  d'aliments, 
spécialement  destinés  à  fournir  à  la  combustion  respiratoire  se  fait  sen- 
tir; le  système  locomoteur  est  invité  à  une  activité  nouvelle;  toutes  les 
actions  organiques,  en  un  mot,  prennent  un  surcroît  de  vitalité.  La 
température  excède-t-elle  de  beaucoup  ces  limites,  le  pouvoir  thermogé- 
nésique  de  l'économie  ne  suffit  plus,  et  des  altérations  générales  ou 
locales,   plus  ou   moins   graves,  résultent  de  ce  froid  excessif  (1). 

§1.  —  Congélations  locales. 

Les  congélations  locales  {frost-hites  des  Anglais)  atteignent  de  préfé- 
rence les  extrémités  découvertes  du  corps  et  celles  éloignées  du  centre 
circulatoire  :  les  orteils,  les  doigts,  les  oreilles,  le  nez  (2).  Une  sensation 
de  fourmillement  et  d'engourdissement  des  tissus,  leur  teinte  violacée, 
puis  blanchâtre,  comme  si  le  sang  s'en  retirait,  annoncent  la  congéla- 
tion d'une  partie  du  corps.  M.  Ad.  Morio,  qui  a  eu  l'occasion  d'étudier 

(1)  J.  Bellot,  Journal  d'un  voyage  au  pôle,  1854,  p.  45. 

(2)  On  prévient  les  congélations  imminentes  par  des  frictions  avec  de  la  neige.  Sui- 
vant M.  Gras  on  emploie,  avec  une  efficacité  réelle  à  Miquelon  des  applications  d'oignon 
cru  sur  les  parties  congelées  (Gras,  Une  noie  sur  Miquelon,  9  janvier  18G7). 
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cet  accident  sur  un  grand  nombre  de  soldats  revenant  de  l'expédition 
de  Kabylie  du  général  Bosquet,  lui  attribue  cinq  degrés  suivants,  cal- 
qués sur  la  division  classique  des  brûlures  :  1"  degré  :  simple  rougeur 
avec  engourdissement;  mouvements  difficiles  dans  la  partie;  2"=  degré  : 
formation  de  phlyctènes  ;  mouvements  plus  difficiles  ;  3^  degré  :  eschares 
grisâtres  occupant  toute  l'épaisseur  du  derme  ;  4®  degré  :  eschares  occu- 
pant tout  le  derme  et  les  tissus  sous-jacents  jusqu'à  l'os  exclusivement  ; 
la  pression  sur  elles  ne  détermine  aucune  douleur;  5*=  degré  :  le  mem- 
bre est  gelé  dans  toute  son  épaisseur;  les  os  se  nécrosent. 

Les  congélations  locales  annoncées  par  l'engourdissement,  le  fourmil- 
lement et  la  décoloration  des  parties  atteintes,  ont  leur  remède  tout 
trouvé  dans  des  frictions  faites  avec  de  la  neige  ;  la  sensibilité  revient- 
elle,  on  pratique  alors  sur  elles  des  lotions  avec  de  l'eau  dont  on  élève 
graduellement  la  température  ou  avec  des  substances  légèrement  stimu- 
lantes. L'exposition  immédiate  à  la  chaleur  serait  le  plus  sûr  moyen  d'a- 
chever la  congélation,  l'asphyxie  locale,  et  d'amener  ultérieurement  le 
sphacèle  de  la  partie  lésée. 

§  2.  —  Congélation  générale. 

Sous  l'influence  d'un  froid  intense,  l'économie  éprouve  des  modifica- 
tions opposées  à  celles  que  détermine  la  chaleur  des  tropiques  :  la  tem- 
pérature animale  s'abaisse  ;  le  sang,  chassé  par  l'astriction  de  la  peau, 
engorge  les  vaisseaux  profonds  et  les  viscères  ;  la  transpiration  sudorale 
est  au  minimum  et  l'activité  physiologique  des  reins  la  supplée;  la  sensi- 
bilité générale  s'émousse,  etc.  L'influence  antivitale  du  froid  ne  peut  se 
prolonger  sans  que  les  changements  qu'il  suscite  dans  l'économie  fas- 
sent franchir  promptement  à  celle-ci  la  limite  qui  sépare  l'état  physio- 
logique de  l'état  morbide.  Les  désastres  de  la  glorieuse  retraite  de  Rus- 
sie ont  fourni  les  éléments  trop  nombreux  d'une  description  de 
l'asphyxie  par  le  froid  :  la  tuméfaction  de  la  face,  l'engourdissement  des 
jambes,  l'accélération,  puis  l'embarras  de  la  respiration,  une  tendance 
invincible  au  repos,  un  état  comateux  conduisant  promptement  à  la 
mort,  ont  été  les  phénomènes  les  plus  généralement  observés. 

En  ce  qui  concerne  le  traitement  qu'exige  Tasphyxie  parle  froid,  nous 
ne  pouvons  mieux  faire  que  de  reproduire  la  partie  de  l'instruction  du 
Conseil  de  salubrité  de  la  Seine  qui  y  a  trait  : 

1°  On  portera  l'asphyxié  le  plus  promptement  possible  de  l'endroit  oîi 
il  aurait  été  trouvé  au  lieu  où  il  devra  recevoir  des  secours.  Pendant  ce 
transport,  on  enveloppera  le  corps  avec  des  couvertures,  ou,  à  défaut  de 
couvertures,  avec  de  la  paille  ou  du  foin  ;  on  laissera  la  face  libre.  On 
évitera  aussi  d'imprimer  au  corps,  surtout  aux  membres,  des  mouve- 
ments brusques. 

2°  Dans  l'asphyxie  par  le  froid,  il  est  de  la  plus  haute  importance  de 
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de  ne  rétablir  la  chaleur  que  lentement  et  par  degrés.  Un  asphyxié  par 
le  froid  qu'on  approcherait  du  feu,  ou  que,  dès  le  commencement,  on 
ferait  séjourner  dans  un  lieu  échauffé,  môme  médiocrement^  serait  irré- 
vocablement perdu.  Il  faut,  en  conséquence,  le  porter  dans  une  cham- 
bre sans  feu,  et  là  lui  administrer  les  premiers  secours  que  réclame  sa 
position. 

3°  Si  l'asphyxie  a  eu  lieu  par  un  froid  de  plusieurs  degrés  au-dessous 
de  zéro,  et  que  le  malade  conserve  de  la  souplesse,  on  le  déshabillera  et 
l'on  couvrira  tout  le  corps,  y  compris  les  membres,  de  linges  trempés 
dans  l'eau  froide,  qu'on  rafraîchira  encore  en  y  ajoutant  des  glaçons 
concassés. 

4°  Si  le  corps  était  tellement  frappé  par  le  froid  qu'il  fût  dans  un  état 
de  rigidité  prononcée,  il  y  aurait  avantage  à  le  plonger  dans  une  bai- 
gnoire contenant  assez  d'eau  pour  que  le  tronc  et  les  membres  en  fussent 
couverts.  Cette  eau  devrait  être  aussi  froide  que  possible,  et  l'on  en  élè- 
verait la  température  par  degrés,  de  dix  en  dix  minutes. 

5°  Lorsque  les  membres  auront  repris  leur  souplesse,  on  fera  exécuter 
à  la  poitrine  et  au  ventre  des  mouvements  dans  le  but  de  provoquer  la 
respiration.  On  continuera  en  même  temps  des  frictions  sur  le  corps  et 
les  membres,  soit  avec  de  la  neige,  si  l'on  a  pu  s'en  procurer,  soit  avec 
des  linges  trempés  dans  de  l'eau  froide. 

6°  Lorsque  l'asphyxié  commence  à  se  réchauffer,  ou  qu'il  se  manifeste 
quelques  signes  de  vie,  on  doit  l'essuyer  avec  soin  et  le  placer  dans  un  lit 
qui  ne  soit  pas  plus  chaud  que  le  corps  lui-même.  11  ne  faut  pas  non  plus 
allumer  du  feu  dans  la  pièce  avant  que  le  corps  ait  recouvré  entière- 
ment sa  chaleur  naturelle. 

7°  Aussitôt  que  le  malade  peut  avaler,  on  peut  lui  faire  prendre  un 
demi-verre  d'eau  froide  dans  laquelle  on  a  ajouté  une  cuillerée  à  café 
d'eau  de  mélisse,  d'eau  de  Cologne,  ou  tout  autre  spiritueux. 

8°  Si  au  contraire  l'asphyxié  avait  de  la  propension  à  l'engourdisse- 
ment, on  lui  ferait  boire  de  l'eau  vinaigrée  (1),  et  si  cet  engourdissement 
était  profond,  on  lui  administrerait  des  lavements  irritants  avec  de 
l'eau  salée  ou  avec  de  l'eau  de  savon.  Il  est  utile  de  faire  remarquer  que 
de  toutes  les  asphyxies,  l'asphyxie  par  le  froid  est  celle  qui  laisse,  selon 
l'expérience  des  pays  septentrionaux,  leplus  dechances  de  succès,  même 
après  douze  ou  quinze  heures  de  mort  apparente  ;  mais  d'un  autre  côté 
cette  asphyxie  exige  aussi,  plus  que  toute  autre,  une  grande  précision 
dans  l'emploi  des  moyens  destinés  à  la  combattre,  notamment  dans  le 
réchauffement  du  malade. 

J'ajouterai  que  la  congélation  étant  une  asphyxie  ou  mieux  une  apnée, 
au  sens  étymologique  de  ce  dernier  mot,  c'est-à-dire  un  enchaînement 
de  la  respiration  par  suite  de  la  rigidité  contracturale  des  muscles  char- 

(l)Le  café  à  très-hautes  doses  conviendrait  beaucoup  mieux,  k  mon  avis. 
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gés  de  mouvoir  la  poitrine,  les  pratiqiies  de  la  respiration  artificielle 
instituées  dans  le  traitement  de  la  submersion  et  dont  j'ai  parlé  plus 
haut  sont  indiquées  ici,  concurremment  avec  les  moyens  précités. 

La  chaleur  revenue,  la  réaction  générale  et  locale  qui  suit,  constitue 
4ine  maladie  dont  le  traitement  ne  saurait  être  lixé  par  avance  et  qui 
doit  encore  être  dirigé  par  un  médecin. 

ARTICLE  II 

INSOLATION. 

L'insolation  {sun-stroke  des  Anglais)  est  un  mot  synthétique  qui  em- 
hrasse  toute  la  série  des  accidents  qui  peuvent  être  la  conséquence  de 
l'action  d'un  soleil  ardent,  soit  sur  une  partie  du  corps,  soit  sur  l'ensem- 
ble de  l'économie. 

L'érylhème  solaire  qui  se  manifeste  sur  les  bras,  le  visage,  le  cou, 
quelquefois  aussi  sur  le  dos,  comme  on  le  voit  chez  les  paysans  qui  Ira- 
vaillent  courbés  vers  la  terre,  ou  sur  les  pieds  comme  les  matelots  en 
offrent  des  exemples  fréquents,  est  tantôt  simple,  borné,  sans  réaction  gé- 
nérale et  se  termine  par  une  légère  desquamation  ;  dans  des  cas  oùl'ac- 
lion  solaire  a  été  plus  vive  et  plus  prolongée,  il  y  a  production  de  bulles 
phlycténoïdes  qui  laissent  souvent  à  leur  suite,  si  le  traitement  en  est  mal 
•conduit,  des  ulcérations  atoniques  difficiles  à  guérir.  Ce  fait  se  constate 
plus  habituellement  dans  les  pays  chauds.  L'insolation  grave  prend  la 
forme  de  la  méningite,  de  la  syncope,  delà  sidération  nerveuse  due  vrai- 
semblablement au  conlact  avec  la  substance  du  cerveau,  de  la  moelle  et 
des  nerfs  d'un  sang  dont  la  température  est  élevée.  Les  médecins  de  la 
marine  ont  des  occasions  fréquentes  d'observer  les  diverses  formes,  lé- 
gères ou  graves,  de  l'insolation  dans  les  campagnes  des  pays  chauds,  et 
non  moins  qu'eux  les  médecins  qui  exercent  dans  l'Inde  anglaise.  Sir 
Joseph  Fayrer  (1),  à  qui  nous  devons  une  bonne  étude  de  cet  accident, 
a  insisté  sur  l'aptitude  qu'ont  les  Européens  non  acclimatés  à  con- 
tracter l'insolation,  et  sur  l'action  plus  dangereuse,  sous  ce  rapport,  des 
vents  chauds  et  humides  que  des  vents  chauds  et  secs.  On  y  est  plus 
exposé  sur  les  lieux  élevés  que  dans  les  plaines,  le  matin  et  le  soir  qu'au 
milieu  de  la  journée,  lorsque  le  ciel  est  parsemé  de  nuages  jouant  l'of- 
fice d'écrans  réverbérateurs  que  quand  il  est  complètement  découvert. 

Le  traitement  préventif  du  coup  de  soleil  consiste  à  se  préserver  par 
un  parasol,  par  l'usage  du  couvre-nuque  adoplé  dans  l'Inde,  ou,  à  défaut 
de  cette  pièce  de  vêtement,  par  de  larges  feuilles  fraîches  introduites  dans 
le  chapeau  et  débordant  sur  le  cou.  Je  me  suis  souvent  servi,  je  l'ai  dit, 
au  Sénégal  d'un  mouchoir  humide  appliqué  sur  lalête,  lesbords  tombant 
sur  les  épaules  et  que  recouvrait  un  chapeau  de  paille  ordinaire  ;  cette 

(1)  Sir  J.  Fayrer,  On  Sunstroke  [The  Praclitionner.  Mardi  1876,  p.  177). 
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pratique  qui  alleint  bien  le  but  m'a  paru  inoffensive;  mais  elle  aurait 
des  inconvénients  chez  les  personnes  sujettes  aux  rhumatismes  ou  aux 
névralgies  de  la  tête.  La  précaution  de  ne  pas  travailler  sous  l'ardeur  du 
soleil,  les  moyens  propres  à  diminuer  dans  les  parages  où  cet  accident 
est  le  plus  menaçant,  la  mer  Rouge,  par  exemple  (1),  la  chaleur  inté- 
rieure du  navire,  sont  des  moyens  de  préservation  que  j'ai  indiqués 
dans  une  autre  partie  de  ce  livre  (Voy.  page  219). 

Dans  ces  cas  d'insolation  grave  sans  lésion  locale  apparente,  que  les 
Anglais  désignent  par  les  expressions  d'apoplexie  et  d'asphyxie  de  cha- 
leur {Heat-apoplexy ^  Heat-asphyxia),  il  faut  soumettre  le  malade  à  l'u- 
sage des  ablutions  froides  ou  des  afftisions,  stimuler  la  peau  et  les 
muqueuses  de  toutes  façons  et  instituer,  quand  la  vie  est  revenue,  un 
traitement  consécutif  dont  la  nature  est  indiquée  par  la  forme  de  la 
réaction  et  par  la  nature  et  par  les  fonctions  de  l'organe  qui  en  est 
l'instrument  principal. 

ARTICLE  III. 

ACCIDENTS  PRODUITS  PAR  LA  LUMIÈRE. 

La  lumière  peut,  déviée  deses  conditions  normales,  devenir  aggressive 
pour  la  vue  et  déterminer  dans  les  climats  extrêmes  des  accidents  plus 
ou  moins  graves,  he  snoiv-blindness  ou.  cécité 'polaire  (de  snoiu  neige,  et 
blindness,  cécité)  et  l'héméralopie  résument,  à  proprement  parler,  ces 
accidents.  La  cécité  polaire  est  due  à  la  réflexion  de  la  lumière  sur  les 
neiges^  au  contraste  de  leur  éclat  avec  la  teinte  brumeuse  de  l'atmo- 
sphère et  la  ligne  noirâtre  qui  annonce  à  l'horizon  la  présence  de  la  mer 
libre.  L'éclat  momentané  du  ciel,  la  transition  d'une  longue  obscurité 
à  des  jours  sans  nuits,  les  météores  lumineux: halos,  parhélies,  aurores 
boréales,  dont  l'éclat  anormal  estoffensif  pour  lavue,  sont  autant  de  con- 
ditions qui  expliquent  cette  sorte  d'amaurose,  laquelle  se  complique 
souvent  de  la  blépharite  toute  mécanique  que  produit  la  neige  en  ag- 
glutinant les  cils  entre  eux  par  la  congélation  de  la  neige  et  en  les 
tiraillant. 

Quant  à  l'héméralopie,  j'ai  indiqué  sa  nature  et  ses  causes  probables 
en  esquissant  la  pathologie  nautique,  et  je  ne  puis  que  renvoyer  le  lec- 
teur à  ce  que  j'en  ai  déjà  dit  (Voy.  page  571). 

Je  dois  signaler  à  ce  propos  les  dangers  que  peuvent  faire  courir  à  la 
vue  les  éclairs  qui,  dans  les  pays  chauds,  sillonnent  quelquefois  le  ciel 
sans  interruption.  L'habitude  de  regarder  fixement  ces  éclairs,  qui  est 
une  des  bravades  les  plus  habituelles  du  gaillard  d'avant,  peut  avoir  les 
inconvénients  les  plus  fâcheux.   Il  n'est  personne  qui  n'ait  éprouvé 

(1)  Texier,  Consid.  sur  plusieurs  cas  de  mort  subite  dans  la  mer  Ronge  en  juillet 
1860.  Thèse  de  Montpellier,  1862. 
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SOUS  l'influence  de  l'éclair  électrique  un  éblouissement  passager  ;  dans 
certains  cas  une  cécité  amaurotique  irrémédiable  peut  en  être  la  con- 
séquence, comme  j'en  ai  vu  et  cité  un  exemple. 

ARTICLE  IV. 

FULGURATION. 

La  fulguration  des  bâtiments  est  un  accident  qui  n'est  rien  moins  que 
rare.  Arago  a  réuni  dans  sa  notice  la  plupart  des  faits  de  sidération 
nautique  (1).  M.  Meriam,  cité  par  Boudin  (2),  a  relevé,  tant  en  Angleterre 
qu'en  Amérique,  301  cas  de  fulguration  de  navires  ;  sur  ce  nombre  43  ont 
eu  des  incendies  partiels  ou  complets  ;  1  a  sauté;  7  ont  coulé  ;  137  ont 
eu  des  avaries  plus  ou  moins  graves  ;  les  autres  ont  été  préservés  par 
leurs  paratonnerres,  ou  n'ont  eu  que  des  avaries  médiocres  ;  17  ont  été 
fulgurés  plusieurs  fois.  Sur  101  navires  frappés  par  la  foudre  12  per- 
sonnes ont  été  tuées  et  36  plus  ou  moins  grièvement  blessées.  Les  na- 
vires à  vapeur,  et  surtout  les  navires  en  fer,  paraissent  jouir  par  rapport 
h  la  foudre  d'une  immunité  à  peu  près  complète.  Il  ne  semble  pas 
douteux  que,  dans  bien  des  cas,  la  disparition  de  certains  navires  à  la 
mer  a  été  due  à  des  accidents,  directs  ou  indirects,  de  sidération.  En  ré- 
sumé, des  avaries  graves  dans  la  mâture;  des  voies  d'eau;  des  incen- 
dies; l'explosion  des  poudres;  des  perturbations  magnétiques  pou- 
vant neutraliser  les  boussoles  ou  en  renverser  les  pôles  (3)  et  déterminer 
ainsi  des  naufrages  par  erreur  de  route,  enfin  la  sidération  humaine, 
tels  sont  les  dangers  dont  la  foudre  menace  la  sécurité  de  l'homme 
de  mer. 

Les  moyens  de  préservation'contre  cet  accident  se  résument  dans  les 
précautions  à  prendre  en  temps  d'orage  et  dans  les  garanties  relatives 
que  les  paratonnerres  offrent  aux  navires. 

La  marche  rapide  du  navire  est,  par  la  raréfaction  de  l'air  qu'il 
traverse,  une  circonstance  qui  appelle  la  foudre;  aussi  est-il  de  règle 
de  prudence,  quand  la  navigation  le  permet,  de  rester  en  panne  pen- 
dant les  orages  violents  ou  de  diminuer  considérablement  la  voilure. 

Une  opinion  qui  était  jadis  très-accréditée  dans  la  marine,  et  que  les 
recherches  d'Arago  ont  battue  en  brèche,  consistait  à  admettre  que  le 
bruit  du  canon  a  pour  effet  de  dissiper  les  orages.  Les  mémoires  du 
comte  de  Forbin  signalent  ce  fait  avec  des  exemples  à  l'appui.  Certains 
agriculteurs  eurent  l'idée  d'employer  ce  moyen  comme  paragrêle, 
Arago  oppose  à  son  efficacité  des  faits  on  ne  peut  plus  démonstratifs, 
tels  que  l'orage  violent  qui  éclata  en  1711  sur  l'escadre  de  Duguay- 
Trouin  au  moment  même  où  tonnait  l'artillerie  de  ses  navires  forçant 

(1)  Arago,  Œuvres,  Notices scieniiftques.  — Le  Tonnerre.  Paris,  1854,  t.  I,  p.  7.. 

(2)  Boudin,  Traité  de  géographie  et  de  statist.  médic.  Paris,  1857,  t.  I,  p.  496. 

(3)  Arago,  loc.  cit.,  t.  I.  p.  128. 
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l'entrée  de  Rio-Janeiro  ;  la  sidéralion  du  vaisseau  anglais  le  Duke,  en  1793, 
pendant  qu'il  engageait  avec  un  fort  de  la  Martinique  une  canonnade 
violente;  la  nullité  de  l'influence  du  tir  de  Vincennes  sur  Téloignement 
des  nuages,  etc.  On  ne  saurait  donc  fonder  aucun  espoir  sur  cette  pra- 
tique qui  ne  mérite  pas  d'être  conservée  (1). 

La  seule  garantie  sérieuse  consiste  dans  la  bonne  installation  et  le 
bon  fonctionnement  de  paratonnerres.  Il  est  bien  démontré  aujourd'hui, 
malgré  les  reproches  adressés  à  ces  précieux  appareils,  que  l'existence 
de  paratonnerres  à  bord  d'un  navire  rend  beaucoup  moins  nombreuses 
ses  chances  de  fulguration.  Les  cas  de  sidération  de  bâtiments  munis 
de  paratonnerres,  étudiés  de  près,  montrent  que  ceux-ci  avaient  des 
vices  de  conslruction_,  soit  que  leur  conducteur  eiit  un  diamètre  insuf- 
fisant, soit  que  leur  continuité  fût  interrompue  par  quelque  rupture. 

Les  paratonnerres  des  navires  sont  de  deux  systèmes  :  \°  les  paraton- 
nerres analogues  à  ceux  de  nos  édifices  composés  d'une  flèche  de  fer 
terminée  par  un  cône  de  platine,  et  d'un  conducteur  composé  de  fils  de 
laiton  entrelacés  en  forme  de  câble,  et  destiné  à  conduire  le  fluide  dans 
la  mer.  Ce  câble  (2) ,  partant  de  la  flèche,  est  isolé  de  la  hune  et  de  la  mu- 

(1)  Il  semble,  bien  au  contraire,  comme  le  prouvent  la  tempête  qui  se  déclara  le 
soir  de  Trafalgar  et  l'orage  violent  cjui  éclata  le  24  juin  1859  sur  le  champ  de  bataille 
de  Solférino,  que  l'ébranlement  de  l'atmosphère  par  de  nombreuses  décharges  d'artil- 
lerie est  de  nature  ù  produire  des  orages. 

(2)  Le  câble  du  paratonnerre  des  navires  a  1  centimètre  carré  de  section,  un  poids  de 
200  grammes  par  mètre  et  il  est  formé  par  des  fils  de  cuivre  de  1  millimètre  de  diamètre, 
cordés  à  trois  torons.  Les  chaînes  conductrices  sont  éminemment  vicieuses  ;  en  effet, 
les  anneaux  ne  se  touchent  que  par  des  surfaces  excessivement  réduites,  et  une  couche, 
d'oxyde  au  point  de  contact  peut  interrompre  la  continuité  du  conducteur  et  faire  dé- 
vier la  foudre.  En  juin  1854,  sur  la  rade  de  Baltchick  (Rouméhe),  le  vaisseau  le  Jupiter 
fut  foudroyé  ;  la  chaîne  du  paratonnerre  vola  en  éclats  ;  le  gaillard  d'arrière,  la  dunette,, 
les  porte-haubans,  furent  couverts  de  débris,  et  plusieurs  hommes  furent  blessés, 
Pouillet  a  attribué  cet  accident  à  la  mauvaise  construction  du  conducteur  qui  était 
formé  de  fils  de  laiton  de  1/2  à  2/;^  de  millimètre;  ces  fils  n'étaient  probablement  pas 
en  contact  direct  les  uns  avec  les  autres,  car  la  foudre  semblait  n'avoir  trouvé  d'écoule- 
ment que  par  un  certain  nombre  d'entre  eux.  11  y  aurait  avantage,  après  avoir  étamé- 
séparément  ces  fils,  à  les  souder  ensemble  aux  deux  extrémités,  dans  une  étendue  de 
1  décimètre  environ,  de  manière  à  en  assurer  la  parfaite  continuité  ;  on  les  réunirait  aux 
deux  bouts  en  un  cylindre  commun.  L'extrémité  de  ce  conduit  pénétrerait  dans  un  trou 
de  la  tige  du  paratonnerre,  et  serait  ramenée  sur  celle-ci  pour  être  cordée  avec  le 
reste  ;  on  remplirait  ensuite  le  trou  d'une  soudure  qui  imprégnerait  les  fils  du  câble  et 
formerait,  à  ses  points  d'entrée  et  de  sortie,  une  sorte  de  large  hémisphère.  Le  même 
physicien  recommande  également  de  réunir  les  fils  à  leur  partie  inféi-ieure  par  une 
pièce  de  cuivre  mise  en  communication  avec  le  doublage,  ce  qui  dispenserait  d'isoler 
la  chaîne  du  porte-haubans  et  de  la  jeter  à  la  mer  au  moment  des  orages;  condition 
dont  il  fait  ressortir  tous  les  inconvénients  (*).  A  bord  d'une  frégate  anglaise,  qui  pré- 
sentait dans  le  conducteur  de  son  paratonnerre  une  solution  de  continuité  de  0™,C'2J,  on 
vit  pendant  deux  heures  et  demie  que  dura  un  orage,  cet  intervalle  couvert  d'étin- 
celles vives  et  presque  continues.  Sur  un  autre  bâtiment,  placé  dans  les  mêmes  condi- 
tions, on  vit  également,  pendant  trois  heures,  un  jet  de  flamme,  remplir  tout  l'espace 
où  le  métal  manquait  C^*) . 

{*)  Supplément  à  Vinslruction  sur  les  paratonnerres  (Becquerel,  Bubinet,  Desprez,  Cagnard  de  La- 
tour,  Pouillet,  rapporteur),  passim. 

{*')  Arago,  OEuvres,  Notices  scientifiques,  (.  I,  p.  332. 
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raille  du  navire  par  des  arcs-boutants,  etdoitêtre  immergéau  moment  des 
orages  ;  2°  les  paratonnerres  anglais,  formés  de  fortes  bandes  de  cuivre 
incrustées  dans  des  rigoles  creusées  le  long  des  mâts  ;  elles  se  soudent  avec 
une  plaque  de  cuivre  rouge  fixée  sur  la  carlingue,  et  mise  en  commu- 
nication avec  le  doublage  par  trois  boulons  de  cuivre  qui  traversent  la 
quille  ;  le  bâtiment  est  ainsi  armé  en  permanence  contre  la  foudre,  et 
tout  à  fait  à  l'abri  des  dangers  qui  naissent  de  la  surprise  ou  de  l'in- 
curie (1). 

Nous  avons  signalé  plus  haut  les  dégâts'occasionnés  le  plus  ordinaire- 
ment par  la  foudre  quand  elle's'abat  sur  un  navire.  La  nature  des  dangers 
qu'elle  fait  courir  aux  matelots  n'a  rien  de  spécial  à  leur  profession,  si 
ce  n'est  que  l'accumulation  des  hommes  dans  un  espace  restreint  mul- 
tiplie forcément  les  accidents.  Ceux-ci  peuvent  être  produits  ou  par  ful- 
guration directe  ou  par  choc  en  retour.  Dans  le  premier  cas,  il  y  a  trau- 
matisme, brûlures,  perforation  des  tissus,  décollement  de  l'épiderme  ; 
dans  le  second,  la  mort  survient  sans  aucun  désordre  matériel  qui  puisse 
l'expliquer;  la  fluidité  persistante  du  sang,  l'état  de  condensation  et  la 
dureté  de  la  pulpe  cérébrale,  sont  des  signes  nécroscopiques  qui  ont  été 
notés,  mais  qui  ne  jettent  guère  de  jour  sur  le  mécanisme  de  la  sidéra- 
tion.  Le  traitement  de  la  sidération  se  confond  avec  celui  des  autres 
asphyxies  et  se  résume  dans  les  trois  chefs  suivants  : 

1°  Réveiller  la  sensibilité  par  les  affusions  froides  et  les  excitations  cu- 
tanées; 

2"  Chercher  à  rétablir  la  respiration  ; 

3°  Lorsque  la  vie  revient,  faire  la  médecine  des  symptômes  et  déférer 
aux  indications  hiérarchisés  dans  leur  ordre  d'importance. 

Le  traitement  des  accidents  que  celle-ci  laisse  à  sa  suite,  quand  elle 
est  incomplète,  ne  saurait  être  indiqué  par  avance;  l'occurrence  des 
symptômes  le  détermine. 

Lorsqu'un  orage  éclate  sur  un  navire,  il  est  prudent  de  faire  des- 
cendre les  hommes  qui  ne  sont  pas  de  service,  de  recommander  à  ceux 
que  la  manœuvre  appelle  sur  le  pont  de  se  tenir  éloignés  des  masses 
métalliques,  et  de  conserver  autant  que  possible  l'immobilité.  Jusqu'à 
ce  que  le  système  anglais  ait  été  adopté  sur  tous  nos  navires,  la  chaîne 
doit  être  mise  de  très-bonne  heure  à  la  mer,  d'abord  parce  que  l'orage 
peut  arriver  rapidement  à  son  apogée,  et  ensuite  parce  que,  au  moment 
oti  la  tige  soutire  insensiblement  l'électricité,  on  s'exposerait,  en  tou- 
chant la  chaîne,  à  des  secousses  quelquefois  dangereuses. 

(1)  Voir  pour  les  détails  relatifs  aux  dispositions  que  doivent  présenter  les  paraton- 
nerres, les  instructions  successives  rédigées  en  1823  ;  celle  de  Feuillet  en  1854  et  celle 
récente  publiée  par  l'Académie  des  sciences. 
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CHAPITRE   IV 
Intoxications  alimentaires. 

On  peut  diviser  les  accidents  produits  à  bord  des  navires  par  des  ali- 
ments vénéneux  en  trois  groupes  :  i°  accidents  déterminés  par  des  sub- 
stances qui,  habituellement  comestibles,  revêtent  accidentellement  des 
propriétés  toxiques  ;  2°  accidents  produits  par  des  animaux  toxico- 
phores;  3°  accidents  dus  à  des  végétaux  alimentaires  doués  de  propriétés 
vénéneuses. 

ARTICLE    PREMIER. 

ALIMENTS    ALTÉRÉS. 

Les  viandes  sont  susceptibles  de  produire  des  accidents  d'indigestion 
cholériforme,  avec  ou  sans  accidents  nerveux,  dans  certains  états  de 
décomposition  intermédiaire  n'ayant  pas  atteint  la  limite  chimique  de 
la  putréfaction.  Les  viandes  grasses,  et  en  particulier  la  viande  de  porc, 
sont  surtout  suspectes  à  ce  point  de  vue  :  les  charcuteries,  les  boudins, 
les  saucisses,  sont  particulièrement  dangereux  et  les  empoisonnements 
que  déterminent  ces  aliments,  absolument  distincts  de  ceux  que  le  cuivre 
et  l'infection  trichineuse  peuvent  produire,  dépendent  d'une  altération 
spéciale  de  la  matière  organique,  que  la  chimie  n'a  pu  encore  préciser; 
Vaposépédine  invoquée  à  ce  propos  est  en  effet  une  substance  fort 
énigmatique. 

Les  conserves  offrent  quelquefois  les  aliments  dans  cet  état  dangereux. 
En  1866,  M.  Ad.  Nicolas,  médecin  major  du  Magellan,  a  observé  au 
Mexique  un  empoisonnement  déterminé  par  l'usage  de  conserves  de 
bœuf  qui  avaient  contracté  un  goût  aigre  :  19  hommes  furent  atteints 
de  coliques,  de  diarrhée  cholériforme  avec  vomissements,  algidité, 
épigastralgie,  douleurs  de  tête,  faiblesse  des  jambes.  A  cette  période  en 
succéda  une  autre  de  réaction  vive.  Au  bout  de  trois  jours,  les  accidents 
avaient  pris  (in  ;  nul  homme  ne  sucomba  (1).  D'un  autre  côté,  i\I.  Mes- 
nil  a  relaté  en  1874  un  fait  d'empoisonnement  de  11  détenus  de  la 
prison  de  Lorient  qui,  ayant  fait  usage  d'une  boîte  de  conserve,  vieille 
de  deux  ans  et  étant  demeurée  ouverte  pendant  cinq  jours,  et  au  mois 
de  juillet,  furent  pris  d'accidents  très-graves  auxquels  deux  de  ces  mal- 
heureux succombèrent  (2),  En  présence  de  faits  de  cette  nature  on  ne 
peut  qu'approuver  le  décret  de  1874  sur  la  ration,  qui  interdit  de  livrer 

(1)  Ad.  ^ico\siS,  Accidents  fVempoisonnejnents  produits  par  l'usage  de  conserves  de 
bœuf  altérées,  Arch.  de  lyjéd.  nav.,  l^ul,  t.  VJK,  p.  468. 

(2)  Mesnil,  Thèse  pour  le  doctorat,  avril  1874,  et  Ann.  d'hyg.  publ.,  2=  série,  1875, 
t.  XLIir,  p.  472. 
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à  la  consommation  des  conserves  de  bœuf  provenant  de  boîtes  dont 
l'ouverture  remonterait  à  plus  de  vingt-quatre  heures  (1). 

Je  dois  signaler  aussi  les  accidents  que  peut  produire  la  consomma- 
lion  de  la  graisse  de  coq  quand  elle  a  pris  des  caractères  de  rancidité. 
Vancouver,  au  dire  de  Delivet,  vit,  à  la  fin  d'une  longue  campagne,  le 
scorbut  se  déclarer  dans  son  équipage  dès  qu'il  fit  usage  de  graisse  de 
coq  (2).  Le  même  auteur  accusait  cette  graisse  de  produire  la  dyssen- 
lerie  et  conseillai  d'en  interdire  sévèrement  l'usage. 

ARTICLE  IL 

ANIMAUX    TOXICOPHORES. 

11  est  des  animaux  dont  la  chair  est  imprégnée  de  principes  toxiques 
qui  doivent  la  faire  bannir  de  l'alimentation.  Or,  il  est  une  remarque  à 
faire,  c'est  que  les  aliments  de  cette  catégorie  sont  exclusivement  four- 
nis par  les  classes  zoologiques  inférieures,  et  qu'on  trouve  d'autant  plus 
d'animaux  toxicophores  qu'on  descend  plus  bas  dans  l'échelle.  Les 
zoophytes,  les  mollusques,  les  crustacés,  les  poissons,  présentent  cette 
gradation  croissante  de  vénénosité  ;  c'est  à  peine  si,  dans  les  reptiles, 
on  peut  signaler  quelques  animaux  toxicophores  ;  les  oiseaux  et  les 
mammifères  n'en  présentent  pas  un  seul.  Est-ce  difficulté  qu'a  l'orga- 
nisme humain  à  s'assimiler,  par  l'alimentation,  des  tissus  qui  sont,  chimi- 
quement et  histologiquement,  si  dissemblables  des  siens  ?  N'est-ce  pas 
plutôt  que  les  animaux  inférieurs  ne  vivent  en  quelque  sorte  que  pour 
la  génération,  comme  le  prouvent  les  proportions  de  leur  appareil  re- 
producteur, et  que,  dès  lors,  à  chaque  époque  de  frai,  à  laquelle  se  lie 
probablement  leur  vénénosité  accidentelle,  leurs  tissus  acquièrent  des 
qualités  préjudiciables?  L'une  et  l'autre  de  ces  expHcations  peuvent  avoir 
quelque  chose  de  vrai. 

§  1.  —  Zoophytes. 

Leszoophytes  ne  sont  guère  utilisés  pour  l'alimentation;  l'étrangelé  de 
leurs  formes,  la  mollesse  de  leurs  tissus,  leur  goûlnauséeux  et  fade,  inspi- 
rent pour  ces  animaux  inférieurs  une  répulsion  légitime  ;  aussi  celle 
classe  fournit-elle  peu  d'espèces  toxicophores.  Certaines  physalies,  no- 
tamment la  ;j%sa/«epe7a^?'5'î<(?  {Physalia  pelagtca),  de  la  famille  des  Aca- 
lèphes  et  de  la  tribu  des  Cystisomes,  vulgairement  désignée  sous  le  nom 
de  galères  (fig.  71),  paraissent,  sinon  douées  de  propriétés  réellement 

(1)  Décret  sur  la  composition  des  rations  dans  le  déparlement  de  la  marine,  16  décem- 
bre 1874,  p.  6. 

(2)  Delivet,  Principes  d'Injg.  navale,  1808,  p.  259.  La  privation  d'aliments  frais 
aurait  été  plus  justement  mise  en  cause  en  ce  qui  concerne  le  scorbut;  l'autre  chef 
d'accusation  peut  être  retenu. 
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vénéneuses,  du  moins  susceptibles  de  déterminer  une  irritation  très-vive 
des  points  de  la  peau  ou  des  muqueuses  que  leurs  tentacules  viennent  à 
toucher.  Duterlre  et  Leblond  ont  beaucoup  insisté  sur  les  propriétés 
toxiques  de  la  galère.  Ils  rapportent  avoir  éprouvé  l'un  et  l'autre  des 
douleurs  violentes  dans  les  membres,  avec  tendance  syncopale,  pour 
avoir  touché  sans  précaution  de  ces  ani- 
maux. Lesson,  premier  pharmacien  en 
chef  de  la  marine,  a  fait,  en  1823,  à 
la  Guadeloupe,  un  assez  grand  nombre 
d'expériences  qui  lui  ont  permis  de  con- 
stater, en  même  temps,  et  la  réalité  de 
l'irritation  locale  que  détermine  la  phy- 
salie  pélagique  et  l'innocuité  de  ce  zoo- 
phyte  pris  comme  aliment  (I).  Aux  An- 
tilles, cependant,  on  considère  la  galère 
comme  pouvant  empoisonner.  M.  Rufz  a 
démontré  qu'elle  était  inoffensive  pour 
les  animaux  (poules,  chiens),  et  que,  par 
conséquent,  on  ne  saurait  souscrire  à 
l'opinion  qui  considère  cette  substance 
comme  un  moyen  d'empoisonnement 
que  les  nègres  utilisent  (2).  Les  méduses, 

appelées  aussi  orties  de  mer  à  cause  des  démangeaisons  cuisantes  et 
de  l'espèce  d'urticaire  qu'elles  produisent;  la  cyanée  belle  {Cyana  cali- 
parea),  de  la  rade  de  Pondichéry,  qui  sécrète  également  un  fluide  des 
plus  acres  et  des  plus  irritants,  sont  des  zoophytes  qui  ont  les  proprié- 
tés caustiques  de  la  physalie  pélagique ,  mais  qui  paraissent  aussi 
inhabiles  qu'elle,  quand  on  s'en  est  nourri,  à  produire  des  accidents 
d'empoisonnement.  Malgré  tout,  il  importe  de  les  tenir  en  suspicion 
et  de  s'en  abstenir.  Quelques  actinies,  notamment  l'actinie  verte  [Actinia 
viridis),  de  la  Méditerranée,  et  un  petit  nombre  û.' holothuries ^  sont  co- 
mestibles(3)  ;  mais  ce  sont  làdes  exceptions  qui  n'infirment  guère  le  fait 
très-général  de  l'insignifiance  bromatologique  de  celte  classe  tout  en- 
tière d'animaux. 


Fig.  71.  —  Physalie  pélagique. 


§  2.  —  Mollusques. 

Il  n'en  est  pas  de  même  des  mollusques.  Beaucoup  d'entre  eux  peu- 
vent revêtir  des  propriétés  toxiques  et  il  est  important  de  les  signaler. 
J'indiquerai  en  particulier  les  huîtres,  les  moules  et  les  escargots. 

Les  huîtres,  qui  constituent  un  manger  si  sain  et  si  savoureux,  sont 


(1)  R.  P.  Lesson,  Histoire  des  zoophyles  acalèphes.  Paris,  1843,  p.  553. 

(2)  Piufz,  Empoisonnements  pratiqués  par  les  nègres  [Ami.  dhyyiène,  t.  XXXT) . 

(3)  Ann.  d'hyg.  publ.,  2»  série,  18G4,  t.  XXI,  p.  219. 
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susceptibles  malheureusement  de  produire  d'une  façon  marquée  des  ac- 
cidents qui  sont  de  deux  sortes:  les  uns  dépendent  d'une  modification 
opérée  dans  leurs  tissus  sous  des  influences  diverses,  mais  à  laquelle  le 
frai  ne  paraît  pas  indifférent  :  ainsi  les  huîires  laiteuses,  sans  pouvoir 
ôlre  réputées  mauvaises,  doivent-elles  au  moins  être  considérées  comme 
suspectes  ;  les  autres  viennent  de  ce  que  les  huîtres  contiennent  du  cuivre  ; 
c'est  un  véritable  empoisonnement  cuprique.  MM.  Chevallier  et  Du- 
cbesne,  Cuzent,  Ferrand,  etc.,  ont  étudié  ces  empoisonnements  par  les 
huîtres  contenant  du  cuivre,  qu'elles-  doivent  quelquefois,  comme  les 
huîtres  deFalmouth,  à  ce  que  leurs  bancs  reposent  sur  un  gisement  de 
cuivre  et  reçoivent  les  eaux  pyriteuses  de  certaines  mines.  M.  Ferrand  a 
retiré  d'une  seule  huître  pesant  l^r^  50,  et  par  l'incinération,  12  milligram- 
mes de  bioxyde  de  cuivre  représentant  9  milhgrammes  de  cuivre  métal- 
lique (1).  M.  Cuzent,  pharmacien  de  la  marine,  a  indiqué  deux  moyens 
d'expertise  très-simples  pour  déceler  la  présence  du  cuivre  dans  les 
huîtres.  Le  premier  consiste  à  verser  sur  l'huître  suspecte  une  certaine 
quantité  d'ammoniaque  pure.  S'il  y  a  du  cuivre,  il  se  manifeste  une 
couleur  bleue  caractéristique.  Par  le  second  procédé,  on  implante  une 
aiguille  à  coudre  dans  la  chair  de  l'huître  et  on  Tarrose  de  vinaigre  de 
table;  s'il  y  a  du  cuivre,  ce  métal  se  précipite  sur  l'aiguille  et  la  recou- 
vre d'une  couche  rouge.  Le  même  chimiste  signale  comme  suspectes 
les  huîtres  dont  le  foie  ou  les  lobes  du  manteau  sont  d'un  vert  malachite 
ou  vert  clair  ;  celles  dont  la  nuance  est  foncée  ou  vert  bleuâtre  sont  au 
contraire  probablement  inoffensives  (2). 

Les  huîtres  de  manglier  {Oslt^ea  mytiloïdes)  ont  une  réputation  fébri- 
gène  que  noire  expérience  personnelle  n'a  pas  confirmée,  mais  que,  par 
prudence,  nous  ne  voulons  pas  mettre  en  doute. 

Les  moules  peuvent  produire  dans  les  pays  chauds  les  accidents  qu'el- 
les développent  quelquefois  chez  nous.  Ces  accidents  sont-ils,  sous  les 
tropiques,  plus  fréquents  et  plus  graves  que  sous  les  climats  tem- 
pérés ? 

Les  escargots  amènent  quelquefois,  dans  les  pays  chauds,  des  empoi- 
sonnements qui  tiennent,  de  toute  évidence,  à  la  nature  des  substances 
végétales  dont  ces  mollusques  se  nourrissent.  Grimai,  chirurgien-major 
de  la  Belle-Poule,  a  vu  des  accidents  graves  survenir  à  Sainte-Marie  de 
Madagascar  chez  un  matelot  qui  avait  mangé  des  escargots  qui  abon- 
dent dans  l'île.  Les  symptômes  relatés  par  ce  médecin  ne  ressemblent 

(1)  Voir  A.  Chevallier  et  E.  Diichesne,  Mémoire  sur  les  empoisonnements  par  les 
huîtres,  les  moules  et  les  crabes,  etc.  {Ann.  d'hyg.,  1851,  t.  XLV,  p.  387,  et  t.  XLVI, 
p.  108).  —  Balbaud,  Empoisonnements  par  les  moules  et  autres  coquillages.  Thèse  de 
Paris,  1870. 

(2)  On  sait  que  la  couleur  verte  des  huîtres  n'indique  nullement  une  variété  particu- 
lière, mais  tient  aux  conditions  de  milieu  et  de  nourriture  de  l'animal.  Les  uns  l'at- 
tribuent à  la  présence  dans  l'eau  d'une  ulve  de  couleur  verte,  les  autres  à  un  infu- 
soire  de  même  couleur,  le  Vibrio  ostrearius. 
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en  rien  à  ceux  des  empoisonnemenls  fi^oids  produits  par  les  animaux 
toxicophores  :  il  constata  une  céphalalgie  atroce,  un  tremblement  ner- 
veux général  ;  le  regard  était  fixe,  la  face  pâle,  le  pouls  d'une  fréquence 
extrême;  il  survint  un  mutisme  prolongé  ;  au  bout  de  deux  jours,  tous 
ces  accidents  disparurent.  On  a  signalé,  il  y  a  peu  d'années,  des  cas 
d'empoisonnement  par  l'ingestion  d'escargots  trouvés  sur  des  feuilles 
de  redoul  [Coriaria  myrtifolia)  ;  il  nous  semble  très-probable  que  l'ac- 
cident signalé  par  Grimai  avait  une  origine  analogue  (1). 

En  1854,  notre  collègue  Quesnel,  médecin  en  chef  de  la  marine,  fut 
appelé  à  faire  une  expertise  médico-légale  relative  à  un  empoisonnement 
par  des  bucardes  sourdon  {Cardium  edule)  (2),  Il  citait  à  ce  sujet,  dans  son 
rapport,  le  fait  de  deux  hommes  qui,  l'année  précédente,  avaient  été 
empoisonnés  à  Terre-Neuve  par  des joeVonc/^s  /cette  toxicité  était  tout 
accidentelle  ;  de  temps  immémorial,  en  effet,  ces  coquillages  étaient 
consommés  dans  le  pays,  et  sans  inconvénient  aucun.  Il  semble  donc 
que,  pour  ces  mollusques,  comme  pour  les  huîtres  et  les  moules,  il  est 
des  époques  auxquelles  leurs  organes  sécrètent  un  principe  vénéneux. 

§  3.  —  Crustacés. 

Certains  crustacés  comestibles  (crevettes,  langoustes^  homards)  pro- 
duisent quelquefois  des  accidents,  sinon  d'empoisonnement,  au  moins 
d'indigeslibilité,  qui  sont  encore  plus  fréquents  sous  le  climat  des  tropi- 
ques. Les  crabes  sont  surtout  dans  ce  cas.  Le  tourlourou  des  Antilles 
{Cancer  ruricola)  a  été  principalement  incriminé,  et  l'on  a  encore  accusé 
les  fruits  du  mancenillier  de  rendre  sa  chair  vénéneuse.  En  1819,  la  fré- 
gate VAréthuse  eut,  sur  rade  d'Annapolis  (États-Unis),  une  partie  de  son 
équipage  empoisonnée  par  des  crabes.  En  peu  d'heures,  plus  de  cent 
hommes  entrèrent  au  poste  des  malades;  le  deuxième  maître  d'équi- 
page qui  avait,  il  est  vrai,  ingéré  du  melon  d'eau  en  même  temps  que 
des  crabes,  succomba  au  bout  de  vingt-quatre  heures.  Bienvenue,  chi- 
rurgien-major de  VAréthuse^  fait  remarquer  que  ces  crustacés  sont  sus- 
pects dans  le  pays  (3).  Le  23  novembre  1819,  le  ministre  Portai  crut  de- 
voir informer,  par  une  dépêche,  les  commandants  de  la  marine  des 
accidents  survenus  à  bord  de  cette  frégate.  Nous  ne  croyons  pas  qu'ils 
se  soient  reproduits  sur  un  autre  bâtiment. 

§  4.  —  Poissons. 

Les  cas  d'empoisonnement  des  équipages  par  des  poissons  toxiques 
s'étant  singulièrement  multipliés  dans  ces  derniers  temps,  nous  devons 

(1)  Grimai,  Rapport  cité.  M.  le  D' Ad.  Dumas  (de  Cette)  a  publié  il  y  a  peu  de  temps 
un  fait  intéressant  d'empoisonnement  de  ce  genre. 

(2)  C'est  le  coquillage  appelé  vulgairement  coque. 
{3j  Bienvenue,  Rapport  czïe  (CoUect.  de  Brest;. 


624  PATHOLOGIE  ET   ACCIDENTS    NAUTIQUES. 

à  raison  de  l'importance  pratique  de  ce  sujet,  l'étudier  avec  certains 
développements.  Cette  étude,  à  laquelle  M.  LeRoy;de  Méricourt  et  moi 
avons  consacré  en  1861  un  mémoire  spécial  (1),  a  réuni  depuis  cette 
époque  un  certain  nombre  de  faits  nouveaux  dus  en  particulier  à 
MM.  Gauthier  la  Boulaye,  Gorre  (2),  Tîeaumanoir,  de  Rochas,  et  l'on 
peut  aujourd'hui  tracer  de  cet  empoisonnement  spécial  un  tableau, 
sinon  complet,  au  moins  au  courant  actuel  de  son  étude. 

On  peut  ranger,  jusqu'ici,  dans  les  groupes  suivants  les  poissons  des 
pays  chauds  auxquels  on  a  reconnu  des  propriétés  toxiques  :  1°  les 
Perches;  2°  les  Trigles;  3°  les  Carangues  ;  4°  les  Spares  ou  pagres; 
o°les  Gobioïdes;  6°  les  Chipées  ou  Sardines;  7"  les  Diodons;  8"  les  Té- 
trodons;  9°  les  Scombéroïdes  ;  10°  les  Squammipennes. 

I.  Perches.  —  Cette  famille  renferme  généralement  des  poissons  à 
chair  saine;  cependant  on  a  indiqué  comme  dangereux  : 

i°  Le  Mérou  arara  {Serranus  arara),  appelé  aussi  perche  de  mer,  qui 
habite  principalement  la  Havane  (3). 

2°  Mérou  petit  nègre  {Serranus  nigriculus).  Il  habite  les  Antilles,  no- 
tamment la  Martinique  où  il  est  connu  sous  le  nom  de  petit  nègre, 
grande  gueule  et  vieille  (4). 

3°  Sarde  à  dents  de  chien  [Mesoprion  jocu),  poisson  très-vénéneux  qui 
habite  la  mer  des  Antilles.  Il  est  de  grande  taille  et  atteint  quelquefois 
le  poids  de  quinze  livres  (5). 

4°  La  Sphyrène  bécune  {Sphyrœna  picudu).  Elle  habile  les  Antilles,  les 
€Ôtes  du  Brésil  et  de  la  Havane  et  ressemble  beaucoup  à  celle  d'Europe, 
vulgairement  appelée  Spet  {Sphyrœna  vulgaris  ou  bécune  de  la  Méditer- 
ranée). Ce  poisson  atteint  souvent  3  ou  4  pieds    de  longueur  (6).  La 


(1)  Fonssagrives'  et  Le  Roy  de  Méricourt,  Eech.  sur  les  poissons  toxicophores  exotiques 
des  pays  chauds  {Ann.  d'hijg.  publ.,  V  série,  1862,  t.  XVI). 

(2)  Corre,  Note  pour  servir  à  l'histoire  des  poissons  vénéneux  {Arch.  de  méd.  nav., 
1865,  t.  in,  p.  136). 

(3)  Signalement  :  Grande  taille  —  très-petites  écailles  à  la  mâchoire  inférieure  seu- 
lement —  couleur  obscure  parsemée  de  taches  plus  claires,  d'un  brun  doré  —  nageoire 
d'un  noir  bleuâtre  —  bord  de  la  portion  molle  de  la  dorsale,  bord  de  l'anale  et  de  la 
caudale  d'un  noir  foncé  —  pupille  noire. 

(4)  Signalement  :  Taille  assez  grande  —  corps  oblong,  brun  violacé  —  taches  ar- 
rondies, serrées,  de  couleur  pâle  —  yeux  saillants  —  préopercule  arrondi  —  épines 
de  l'opercule  assez  faibles  —  nageoire  tachetée  comme  le  corps. 

(5)  Signalement  :  Dentelure  en  forme  de  scie  sur  le  milieu  de  chaque  côté  de  la  tête 
—  corps  de  couleur  rosée  ainsi  que  les  nageoires  pectorales  —  dorsale  ventrale  et 
anale  jaunes  —  tête  couleur  d'ocre  vif  —  tache  d'un  gris  pâle  à  la  joue  —  préopercule 
dentelé  — opercule  terminé  en  pointe  aplatie,  obtuse. 

(6)  Signalement  :  Corps  fusiforme  (largeur  contenue  9  ou  10  fois  dans  la  longueur  — 
tête  formant  un  peu  plus  du  tiers  du  corps  —  robe  argentée  sur  les  côtés  et  sous  le 
ventre  et  plombée  ou  noirâtre  sur  le  dos  —  dorsales  et  caudales  brunes  ;  pectorale 
grise  ;  ventrales  et  anale  jaune  clair  —  iris  argenté  —  œil  rond,  voisin  du  profil  supé- 
rieur et  dirigé  latéralement  —  mâchoires  formant  une  pointe  conique,  la  supérieure 
échancrée  légèrement  et  plus  courte,  l'inférieure  un  peu  recourbée  en  bas  ;  dents  cani- 
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bécune  a  produit,  en  1B66,  à  bord  du  Marceau,  en  rade  de  Canala 
(Nouvelle-Calédonie),  un  empoisonnement  dont  M.  Beaumanoir  a  bien 
voulu  nous  communiquer  les  détails.  Cette  bécune,  pêchée  par  13  mè- 
tres de  fond,  pesait  10  kilogr.,  et  avait  l^.SO  de  longueur.  Elle  est  servie 
sur  la  table  des  maîtres:  treize  personnes  en  mangent,  onze  sont  forte- 
ment atteintes;  le  maître  amurier,  qui  n'a  mangé  qu'un  petit  morceau 
de  la  queue,  n'a  offert  que  des  accidents  insignifiants  ;  le  maître  canonnier 
seul  n'a  rien  éprouvé.  Les  accidents  débutèrent  une  heure  après  le  re- 
pas. Les  deux  malades  qui  avaient  mangé  la  tête  du  poisson  ont  été  les 
plus  malades  ;  le  poisson  avait  été  vidé  avec  soin.  Au  bout  de  trois  jours 
il  ne  restait  plus  trace  de  ces  accidents.  Les  habitants  de  Canala  faisaient 
usage  de  ce  poisson  et  sans  inconvénients. 
5°  Grosse  Spht/rène    [Sphyrœna  harracudd)  (fig.    72) ,  très-répandue 


Fig.  72.  —  Grande. bécune  [Sphyrœna  barracuda). 

dans  les  mers  des  Antilles  et  au  Brésil  (1).  Gauthier,  médecin  princi- 
pal de  la  division  navale  des  mers  du  Sud,  a  observé,  en  1862,  à  bord 
de  la  frégate  la  Pallas,  en  rade  de  Rio,  des  accidents  produits  par  un 
poisson  acheté  au  marché  et  nommé' dans  le  pays  cacao.  Sur  treize  per- 
sonnes qui  en  avaient  mangé,  quatre  furent  très-malades,  trois  furent 
indisposées  et  cinq  ne  ressentirent  rien.  Malheureusement  la  descrip- 
tion de  ce  poisson  fait  défaut.  M.  Le  Roy  de  Méricourt  suppose  qu'il 
s'agissait  soit  de  la  bécune  ordinaire,  soit  de  la  grosse  bécune,  ces  deux 
poissons  habitant  les  côtes  du  Brésil. 

IL  Trigles.  —  Les  Trigles  appartiennent  à  la  famille  des  Acanlhoptéry- 
giens  et  à  la  tribu  des  Acanthoptérygiens  à  joues  cuirassées.  Ils  sont  re- 
nés aux  deux  mâchoires,  tranchantes,  arquées  ;  palatins  armés  de  trois  ou  quatre 
•dents tranchantes  non  arquées;  pas  de  dents  au  vomer,  dents  en  carde  sur  les  os  pha- 
ryngiens. 

(1)  Signalement  :  Elle  atteint  0"°, 90  h  l'",20  —  sa  largeur  est  d'un  tiers  plus  considé- 
rable que  celle  de  la  bécune  ordinaire  —  dents  plus  larges,  non  arquées  aux  deux  mâ- 
choires —  de  5  à  11  dents  aux  palatins  —  préopercule  arrondi,  lisse  —  opercule  ter- 
miné par  deux  pointes,  la  supérieure  mousse,  l'inférieure  aiguë  —  ventrales  et  pre- 
.mière  dorsale  moins  en  arrière  que  chez  la  bécune  —  même  nombre  de  rayons  dans 
les  diverses  nageoires. 

FONSSAGRIVES,  Hyg.  nav.  40 
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marquables  parla  forme  et  l'armature  de  leur  tête  et  par  les  rayons  libres 
placés  au-dessous  de  leurs  pecloralcs.  Nous  ne  trouvons  à  signaler  dans 
ce  groupe  qu'un  seul  poisson  toxicophore,  c'est  le  scorpène  à  longs  ten- 
tacules {Scorpœna  grandicornis)  (1).  Connu  à  la  Martinique  sous  le  nom 
de  crapaud  de  mer^  à  la  Havane  sous  celui  de  rascacio  et  à  Saint-Do- 
mingue sous  celui  de  rascasse  vingt-quab^e  heures  (par  allusion  à  la  rapi- 
dité des  accidents  qu'on  lui  attribue  dans  cette  île),  ce  poisson  a  été 
l'objet  des  jugements  les  plus  opposés  :  à  Cuba  sa  chair  passe  pour  ex- 
cellente, mais  on  redoute  beaucoup  la  piqûre  de  ses  aiguillons;  à  Haïli^ 
au  contraire,  il  est  très-redouté,  comme  nous  venons  de  le  dire.  Cette 
divergence  d'opinions  laisse  l'impression  qu'il  faut  s'en  défier. 

III.  Carangues.  —  Les  carangues  sont  des  Acanthoptérygiens  de  la 
famille  des  Scombéroïdes  ;  MM.  Chevallier  et  Duchesne  indiquent 
comme  vénéneuse  la  carangue  vraie  {Caranx  carangus)  et  rapportent, 
d'après  Janière  et  Moreau  de  Jonnès,  des  exemples  d'empoisonnements 
produits  aux  Antilles  par  ce  poisson.  Ils  font  remarquer  que  ce  sont  des 
carangues  prises  à  de  grandes  profondeurs  et  de  gravide  taille  qui  cau- 
sent de  préférence  ces  accidents.  Il  y  a  eu  évidemment  confusion  de  leur 
part  entre  la  carangue  vraie,  toujours  inoffensive,  et  la  fausse  carangue 
{Caranx  fallax),  qui  est  vénéneuse, Valencienne  insiste  avec  soin  sur  les 
caractères  qui  servent  à  distinguer  ces  deux  espèces. 


Fig.  73.  —  Fausse  carangue  [Caranx  fallax j. 

La  fausse  carangue  (2)  (fig.  73)  {Caranx  fallax),  figurée  dans  l'ouvrage 
de  Seba  (t.  III,  pi.  XXVII,  fig.  3),  habite  la  mer  des  Antilles  et  du  Brésil. 


(1)  Signalement  :  Couleur  brunâtre  mélangée  de  brun  plus  foncé  ;  ventre  blanchâtre  — 
tache  brune  semée  de  petits  points  blancs  dans  l'aisselle  de  la  pectorale;  bande  brune 
sur  la  partie  épineuse  de  la  dorsale  —  appendices  ou  lambeaux  tégumentaires  remar- 
quables par  leur  longueur. 

(2)  Signalement  :  profil  tranchant  et  en  arc  de  cercle  —  crête  du  crâne  relevée  et 
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Elle  se  dislingue  de  la  carangue  vraie  :  1°  par  son  volume  et  par  son 
poids  qui  peut  atteindre  25  livres;  aussi,  à  la  Havane,  oii  ce  poisson 
porte,  comnie  la  vraie  carangue,  le  nom  âe  Jurel,  interdit-on  la  vente 
des  individus  qui  excèdent  le  poids  de  deux  livres;  2°  par  l'absence  de 
la  tache  noire  qui  se  remarque  à  l'échancrure  de  l'épaule  de  la  vraie 
carangue;  3°  par  la  présence  constante  de  22  rayons  mous  à  la  deuxième 
dorsale;  A°  par  la  disposition  de  la  ligne  latérale  dont  la  courbure  an- 
térieure est  plus  arquée  et  qui  prend  brusquement  la  direction  droite;. 
5°  par  le  nombre  des  boucliers  de  la  partie  droite  de  la  ligne  latérale 
qui  atteint  quelquefois  35  ou  36;  6°  par  l'état  de  la  poitrine  qui  est 
écailleuse  au  lieu  d'être  nue  comme  dans  la  vraie  carangue  (1). 

IV.  Spares  oic pagres.  —  Le  pagre  (Sparus  pagrus)  a  éié  considéré  comme 
vénéneux  depuis  Tobservation,  on  ne  peut  plus  incomplète,  de  Forster, 
mais  il  est  permis  de  douter  de  l'exactitude  de  la  détermination  taxo- 
nomique  du  poisson  qui  aurait  produit  des  accidents  dans  l'équipage  de 
Gook.  Quant  au  perroquet  ou  gueule  pavée  de  llle  de  France  {Chrysù- 
pjhrys  sarba),  cette  daurade  qui  abonde  à  Pondichéry  où  elle  est  connue 
sous  le  nom  de  kaloury  présente  une  chair  très-recherchée  et  semble 
n'avoir  jamais  déterminé  d'accidents.  Au  reste,  il  existe  pour  les  poissons 
de  ce  groupe  une  synonymie  si  riche  et  si  confuse  qu'on  ne  saurait  ni 
les  innocenter  complètement  ni  songer  à  déterminer  les  espèces  sus- 
pectes. Il  faut  en  appeler  à  des  recherches  ultérieures,  plus  rigoureuses 
que  celles  dont  ils  ont  été  l'objet  jusqu'ici.  La  daurade  commune  des^ 
mers  tropicales  est  un  des  meilleurs  poissons  qui  servent  au  ravitaille- 
ment des  navires.  M.  Payen  nous  a  communiqué  un  fait  très-curieux 
d'une  épidémie  d'hématurie  survenue  dans  l'équipage  de  son  navire, 
sous  l'influence  de  l'ingestion  copieuse  de  daurade  salée.  Le  même  pois- 
son frais  n'avait  rien  produit  de  semblable.  L'interdiction  de  cet  aliment 
arrêta  l'épidémie.  Nous  ne  consignons  ce  fait  qu'à  titre  de  document. 

V.  Lethrinus.  — Le  genre  Le thrinu s,  de  la  famille  des  Acanthoptérygiens^ 
renferme  une  espèce  toxique,  le  mambo,  dont  nous  devons  la  connais- 
sance à  M.  V.  de  Rochas  (2)  et  qui  a  été  déterminé  (3)  par  le  P.  de  Mont- 
rouzier.  Ce  poisson  atteint  jusqu'à  0™,70  à  0™,80;  arrivé  à  cette  taille,, 

comprimée,  —  ligne  latérale  formée  de  deux  parties  :  l'une  droite,  qui  s'étend  du  mi- 
lieu du  corps,  et  qui  est  armée  de  pièces  écailleuses  formant  bouclier;  l'autre,  courbe,, 
est  inerme;  —  pectorales  longues  on  forme  de  faux;  —  épine  couchée,  mais  souvent 
cachée  dans  la  peau  en  avant  de  la  première  dorsale  (Valencienne). 

(]  )  Voyez  Cuvier  et  Valencienne,  Hî'si.  nat.  des  poissons,  t.  IX,  p.  71 .  La  fausse  carangue- 
habite  aussi  la  Nouvelle-Calédonie.  Ce  poisson,  qui  est  le  plus  savoureux  de  ces  parages,, 
a  déterminé,  chez  un  matelot  du  Cyclope,  des  accidents  graves,  mais  dont  on  put  heu- 
reusement se  rendre  maître. 

(2)  De  Rochas,  La  Nouvelle-Calédonie  et  ses  habitants.  Paris,  1862,  p.  65. 

(3)  Signalement  :  corps  comprimé,  d'un  bleu  violacé  supérieurement,  d'un  bleu  pâle 
et  argenté   sous  le  ventre;  à  bandes  longitudinales,  alternativement  plus  foncées  et 
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il  est  très-vénéneux  et  les  missionnaires  français  à  la  Nouvelle-Calédonie 
ont  été  gravement  incommodés  pour  en  avoir  mangé;  les  individus  de 
O'^jlS  à  0'^,14  sont  inoffensifs. 

YI.  Gobioïdes^  — LesGobioïdes,  dont  notre  goujon  [Cyprinus  gobid)  est 
le  type,  sont  des  poissons  Acanthoptérygiens  de  petite  taille  (1).  Guvier  et 
Yalencienne  indiquent  le  gobie  à  soies  {Gobius  setosus)  de  Pondichéry, 
vulgairement  appelé  calou-ouloiwé,  comme  un  poisson  auquel  on  attribue 


Fig.  74.  —  Gobius  crinige?'. 

des  propriétés  toxiques.  En  1861  Collas  a  observé  à  Pondicbéry  des  acci- 
dents dus  à  l'usage  d'un  gobie  (2)  qu'il  rapporte  au  gobius  criniger  {^^.  74) 
de  Cuvier  et  Valencienne  (3).  A.  Collas  ayant  observé  des  empoisonne- 
plus  pâles  —  préopercule  arrondi,  sans  dentelures,  bordé  de  jaune  et  de  bleu  — 
joue  non  écailleuse  —  dents  coniques  sur  les  côtés  des  mâchoires  —  mâchoires  ro- 
sées, l'inférieure  présentant  une  tache  rouge  foncée  à  son  extrémité  —  nageoires 
jaunes  (*). 

(1)  Sigtialemenf  :  ventrales  attachées  sur  les  pectorales,  ou  un  peu  en  avant,  et  réunies 
par  leur  bord  interne  de  manière  à  ne  former  qu'une  seule  nageoire,  qui  devient  une 
sorte  de  ventouse  pour  le  poisson  —  épines  dorsales  grêles  et  flexibles,  pas  de  vessie 
natatoire. 

(2)  SignalemeJit  :  longueur  du  corps  de  O^jOTô  chez  les  individus  les  plus  grands, 
longueur  de  la  tête  de  15  millimètres  —  profil  arrondi,  comme  busqué  —  yeux  au 
sommet  du  profil,  à  une  longueur  d'œil  de  l'extrémité  du  museau  —  iris  d'un  jaune 
doré  très-pâle  —  partie  supérieure  de  l'orbite  colorée  en  noir  —  bouche  grande  — 
mâchoire  inférieure  dépassant  la  supérieure  —  dents  très-petites,  égales  —  dos  bru- 
nâtre tacheté  —  ventre  argenté  —  nageoire  ventrale  blanche,  arrondie,  allant  jusqu'au 
voisinage  de  l'anus,  transparente,  non  maculée  —  dorsale  antérieure  transparente,  à 
dix  rayons,  le  second,  dans  la  majeure  partie  des  individus,  se  prolongeant  en  un  point 
d'une  longueur  au  moins  égale  à  la  partie  du  rayon  inséré  dans  la  membrane  de  la  na- 
geoire; cette  nageoire  est  bordée  de  noir  —  dorsale  postérieure  à  onze  rayons,  bordée 
de  noir  —  mêmes  particularités  pour  l'anale  —  caudale  arrondie,  lisérée  de  noir,  avec 
taches  noires  disposées  sur  quatre  lignes  —  en  arrière  du  crâne,  espace  dépourvu 
d'écaillés  —  ailleurs,  écailles  triangulaires  partout  ;  à  leur  sommet,  deux  épines  acé- 
rées (Collas). 

(3)  Collas,  Note  sur  les  propriétés  dangereuses  d'uii  poisson  (Gobius  criniger),  qui  se 
vend  dans  les  bazars  de  Pondichéry  {Moniteur  des  établissements  français  da7is  l'Inde 
1861). 

{_(*)  Corre,  loc.  cit.,  p.  Hl. 
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ments  produits  par  le  Gohhis  criniger,  l'essaya  sur  des  poules  et  des 
chiens  et  constata  sa  toxicité;  la  tête,  le  foie  et  les  intestins  sont  les 
parties  les  plus  dangereuses  de  ce  poisson  (1). 

VIT.  dupées.  —  Ce  n'est  pas  d'aujourd'hui  que  des  cas  d'ennpoisonne- 
ment  par  des  dupées  des  pays  chauds  ont  été  signalés.  Pouppé-Desportes 
raconte  qu'à  Saint-Domingue,  plusieurs  personnes  furent  empoisonnées 
par  une  sorte  de  petite  sardine  (2).  MM.  Chevalier  et  Duchesnes  indi- 
quent aussi  le  cailleu-tassart  ou  sardine  dorée  [Clupea  thrissa),  qui  habite 


Fig.  75.  —  Cailleu  tassart  (hareng  de  la  Martinique). 

les  mers  de  Chine  et  des  Antilles,  comme  susceptible  de  devenir  dange- 
reux à  l'époque  du  frai  (3).  Enfin  M.  Payen  a  vu  aux  Seychelles  des  em- 
poisonnements produits  par  une  sorte  de  sardines. 

Le  cailleu-tassart  (4)  est  quelquefois  désigné  sous  le  nom  de  hareng  de 
la  Martinique.  D'après  Chisholm  il  serait  assez  toxique  pour  déterminer 
quelquefois  la  mort  en  dix  minutes.  Nous  n'avons  pas  de  renseignements 
précis  sur  ce  poisson  dangereux. 

La  Melelte  vénéneuse  [Melelta  venenosa)  est  une  chipée  toxique  qui  a 
appelé  justement  l'attention  des  médecins  de  la  marine  depuis  les 
accidents  produits  par  ce  poisson  à  bord  du  Catinat  stationné  à  Balade 
(Nouvelle-Calédonie)  et  relatés  par  le  médecin  de  ce  navire,  M.  La- 

(1)  Je  rappellerai  un  cas  d'empoisonnement  survenu  à  Paris,  chez  des  personnes  qui 
avaient  mangé  une  friture  de  goujons,  mais  c'est  là  un  fait  de  toxicité  accidentelle  tandis 
que  le  Go6z(;s  cr»«'^er  est  réellement  toxicophore  (f7/(io/«  wieV//ca/e,  20  décembre  1856). 

(2)  Pouppé-Desportes,  Hist.  des  malud.  de  Saùd-Domwgue.  Paris,  t.  I,  p.  108. 

(3)  A7in.  d'kijg.,  1851,  t.  XLV,  p.  387  ett.  XLVl,  p.  108. 

(4)  Signalement  :  corps  en  ovale  assez  régulier,  hauteur  égalant  le  quart  de  la  lon- 
gueur —  tête  courte  et  comprise  un  peu  plus  de  cinq  fois  dans  la  longueur  totale  — 
couleur  verdâtre  sur  le  dos,  argentée  sur  les  flancs,  tâche  noirâtre  sur  l'épaule  — 
mâchoire  supérieure  échancrée,  sans  dents  —  mâchoire  inférieure  dépassant  un  peu 
la  supérieure^  également  sans  dents  —  rangée  longitudinale  de  très-petites  dents  sur 
la  langue  —  dorsale  à  dix-neuf  rayons  :  les  premiers  six  fois  plus  élevés  que  les  derniers, 
mais  le  dernier  prolongé  outre  mesure  —  anale  vingt-trois  —  ventrales,  huit  — 
caudale  fourchue  (Cuvier  et  Valencienne,  cités  par  Corre). 
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€roix(l).  Des  échantillons  de  ce  poisson  vénéneux  ont  été  déterminés  par 
M.  Valencienne  sur  la  demande  qui  lui  en  a  été  adressée  par  M.  Quoy. 
Voici  les  faits  les  plus  saillants  de  l'empoisonnement  produit  à  bord  du 
■Catinat  par  la  melette  vénéneuse.  Ce  navire  était  à  Balade  (Nouvelle-Ca- 
Jédonie);  il  faisait  depuis  quatorze  jours  usage  de  poissons  qui  sem- 


Fig.  76.  —  Meletta  venenosa. 

èlaient  identiques  à  ceux  qui  devaient  amener  bientôt  des  accidents. 
Cinquante  hommes  mangent  un  matin  de  cette  sardine  à  laquelle,  pa- 
raît-il, on  trouva  un  goût  acre  et  métallique.  Sur  ce  nombre  trente  sont 
pris  de  symptômes  d'empoisonnement  et  cinq  sucombent.  heProny,  qui 
était  mouillé  dans  le  voisinage,  eut,  sous  l'influence  de  la  même  cause, 
dix  malades,  mais  personne  ne  mourut.  Des  crampes,  des  douleurs 
atroces  de  la  nuque  et  de  l'épigaslre,  de  l'algidité,  de  la  dilatation  des 
pupilles,  de  la  cyanose,  des  vomissements,  des  selles  séreuses  infectes 
avec  lénesme  caractérisèrent  la  première  période.  La  réaction  prit  dans 
les  cas  graves  une  forme  ataxo-adynamique  avec  délii'e,  coma.  Sur  les 
cinq  matelots  qui  succombèrent,  trois  moururent  dans  la  première  pé- 
riode et  deux  dans  la  seconde.  Dans  les  cas  de  moyenne  gravité,  il  y  eut 
une  persistance  remarquable  des  douleurs  articulaires,  des  crampes  et  de 
la  faiblesse. 

La  melette  (2)  vénéneuse  ressemble  beaucoup  à  une  clupée  très-voi- 
sine et  habitant  les  mêmes  mers;  la  Dusswniera  acuta  (fig.  77)  qui 
paraît  être  complètement  inoffensive.  Il  serait  donc  d'un  grand  in- 

(1)  Lacroix,  Rapp.  sur  la  campagne  de  la  corvette  à  vapenr  le  Catinat,  dans  Vocéan 
Pacifique  ;  fièvres  irdermilt.,  épùi.  à  TuïU, —  Poissons  vénéneux  à  Balade  (Nouvelle- 
Calédonie).  Rev.  coL,  1856,  t.  XV,  p.  254. 

(2)  Signalement  :  longueur  de  1?  centimètres  —  corps  trapu,  moins  élancé  que  celui 
de  la  sardine  ordinaire  —  hauteur  à  peine  supérieure  à  la  longueur  de  la  tête,  conte- 
îiue  4  fois  et  1/2  dans  la  longueur  totale  du  corps  —  nageoire  dorsale  à  18  rayons, 
durs  à  la  base,  mous  au  sommet  —  abdominale  à  18  rayons  —  pectorale  à  16  —  cau- 
dale profondément  bifurquée,  divisée  en  deux  faisceaux  symétriques,  dont  chacun  est 
composé  de  9  rayons  durs  et  parallèles  —  museau  obtus,  gros,  mâchoire  inférieure  un 
peu  relevée  —  écailles  petites  au  nombre  de  4  4,  entre  l'ouïe  et  la  caudale  —  le  tiers 
supérieur  de  la  tête  et  du  dos  est  de  couleur  ardoise,  à  reflets  argentés  ;  le  reste  du  corps 
«st  revêtu  d'écaillés  blanches  argentées;  l'extrémité  antérieure  des  lèvres  est  d'un  bleu 
foncé. 
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térêt  de  les  distinguer  l'une  de  l'autre;  malheureusement,  les  analogies 
sont  très-fortes,  et  M.  Valencienne  n'a  pu  que  signaler  les  différences  sui- 
vantes :  la  Dussumiera  a  la  hauteur  plus  courte  que  la  tête,  et  contenue 
S  fois  1/2  dans  la  longueur  totale.  L'œil  est  recouvert  d'une  paupière 
adipeuse  assez  épaisse,  son  diamètre  mesure  le  1/3  de  la  longueur  de 


Fig.  11.  —  Dussumiera  acuta. 

Ja  tête.  Les  nageoires  ventrales  sont  petites,  triangulaires,  et  ont  entre 
elles  une  écaille  assez  large  qui  dépasse  les  rayons  ;  la  pectorale  a 
aussi  une  large  écaille  dans  son  aisselle  (Valencienne).  M.  Léon  Vail- 
lant m'a  indiqué,  comme  le  caractère  différentiel  le  meilleur,  la  forme 
des  écailles  ventrales,  médianes,  qui  forment,  chez  la  melette,  une 
carène  fortement  dentelée  en  scie,  tandis  que  chez  la  Dussumiera,  ces 
écailles  ne  forment  pas  de  dentelure  sensible.  De  plus,  dans  cette  du- 
pée, le  museau  est  égal,  ou  môme  un  peu  supérieur  au  diamètre  de 
l'œil,  tandis  que  dans  la  melette  le  museau  est  plus  court  que  le  dia- 
mètre de  l'œil.  Enfin,  dans  la  Dussumiera  la  hauteur  n'est  que  le  1/4  de 
la  longueur  totale. 

l/Engraulis  japonica,  sorte  d'anchois,  de  la  famille  des  Clupéoïdes, 
est  un  poisson  toxique  très-abondant  dans  labaiede  Nangasaki  et  qui  pa- 
raît dangereux,  surtout  de  juillet  à  septembre.  Sa  couleur  est  sale, 
sans  éclat,  sa  peau  comme  mucilagineuse.  Quand  on  fait  prendre  de  sa 
chair  à  des  chiens,  la  mort  survient  deux  fois  sur  trois.  Chez  l'homme, 
elle  produit  de  la  diarrhée,  des  vomissements  (1). 

Je  signalerai  enfin  VEnoranlis  japonica,  que  M.  IL  Wawra,  médecin 
de  la  frégate  autrichienne  Donaa^  a  indiqué  comme  un  des  poissons  de 
la  rade  de  Nangasaki,  susceptible  de  produire  des  accidents  (2).  Peut- 
être  est-ce  le  cailleu-tassart  ou  hareng  de  la  Martinique,  ou  la  sardine 
dorée  {Clupea  thrissa). 

VIIL  Diodons.  —  Les  propriétés  toxiques  des  diodons  des  pays  chauds 
ont  été  indiquées  à  plusieurs  reprises,  mais  leur  étude  n'a  été  l'objet  d'au- 
cun travail.  Cette  lacune,  que  nous  signalions,  M.  Le  Roy  de  Méricourt 
et  moi,  aux  médecins  de  la  marine,  en  1861  (3),  existe  encore  tout  entière 

(1)  Arch.  de  tnéd.  nav.  18CG,  t.  V,  p.  280. 

i'i)  L.  Vincent,  AtmlysQ  du  rapport  du  D'  H.  Wawra  [Arch.  méd.  nav.,  1872,  t.  XVIII, 
p.  75). 

(3)  Mêm.  cit.,  p.  23. 
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aujourd'hui.  M.V.  de  Rochas  nous  apprend  qu'à  lîi  Nouvelle-Calédonie^ 
il  existe  un  diodon  fort  redouté  des  indigènes.  Il  en  a  expérimenté  le 
frai  et  les  intestins  sur  un  chat  qui  a  présenté  de  graves  accidents  d'em- 
poisonnement (1).  Le  Diodon  tigrinus  (Orbe,  Poisson  armé)  est  un  pois- 
son dangereux  par  ses  piqûres,  mais  rien  ne  dit  que  sa  chair  soit 
toxique. 

IX.  Téù'odons. —  Les  tétrodons  sont  des  poissons  plectognalhes,  de  la 
famille  des  Gymnodontes,  très-rapprochés  des  diodons,  dont  ils  diffè- 
rent par  ce  caractère  spécifique  que  les  lames  des  mâchoires  sont  divisées- 
au  milieu  par  une  suture,  ce  qui  leur  donne  l'apparence  de  quatre 
dents.  Ils  peuvent  se  gonfler  comme  les  diodons. 

Il  règne  une  certaine  confusion  relativement  aux  variétés  de  tétrodons 
toxiques  auxquelles  il  convient  de  rapporter  les  divers  empoisonne- 
ments dont  les  annales  de  la  navigation  ont  conservé  le  souvenir.  N'y 
a-t-il  qu'un  tétrodon  toxique,  et  le  Tetrodon  sceleratus,  auquel  Forster  at- 
tribua l'empoisonnement  qui  se  manifesta  dans  l'Océanie,  à  bord  des 
navires  de  Cook;  le  Tetrodon  maculatus,  qui  produisit  à  bord  du  Styx  les 
accidents  observés  par  M.  de  Rochas,  ne  sont-ils  autre  chose  que  le 
tétrodon  du  Cap,  le  toad  fish?  Cela  me  paraît  vraisemblable,  aussi  ne 
décrirai-je  que  celui-ci. 


Fig.  78.  —  Tétrodon  du  cap  de  Bonne-Espérance  (Geneion  maculntum). 

Le  tédrodon  du  cap  de  Bonne-Espérance  (fig.  78)  {Tetrodon  scelera- 
tus^ Geneion  maculatum  de  Bibron)  habite  les  deux  baies  du  Cap,  spécia- 
lement Simon's  bay  (2).  Dans  la  première  édition  de  ce  livre,  je  signa- 

(1)  V.  de  Rochas^  op.  cit.,  p.  6h. 

(?)  Quand  un  navire  arrive  sur  cette  rade,  le  bateau  du  port  lui  remet  une  notice 
imprimée  ainsi  conçue;  Caution.  There  is a  fish  in  Sifiwn's  bay,  commonh/  called  toad- 
fisli  ;  it  is  ahout  six  incites  long,  black  dark,  with  deep  ùlack  striper,  belly  wliite,  willi 
fuint  yeiltiv  patches  ;  it  swims  near  the  surface  and  ii  a  constant  atteiidaJit  on  lines^ 
employed  for  fishing ;  vj'/nm  taken  from  the  water,  it  puffs  ont  cnnsiderabbj.  Should 
any  portion  of  this  fish  he  eatoi,  deatk  ensues  in  a  few  tJïmutes.  (Il  y  a,  dans  les  eaux  de- 
Simons-Bay,  un  poisson  appelé  \u\gau'ement  poisson-ci'opaud  ;  il  a  enxh-on  six  pouces- 
(0'",152)  de  long;  le  dos  est  noir,  sillonné  de  bandes  d'un  noir  plus  foncé;  le  ventre 
blanc,  mélangé  de  taïhes  jaune  pâle  ;  il  nage  près  de  la  surface  et  surveille  constam- 
ment les  lignes  de  pêche  ;  quand  on  le  tire  de  l'eau,  il  se  gonfle  considérablement.  Si 
l'on  mange  de  ce  poisson,  même  en  petite  quantité,  la  mort  survient  en  quelques- 
minutes.) 
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lais  la  toxicité  de  ce  poisson,  et  j'exprimais  le  regret  de  ne  pouvoir 
communiquer,  à  son  sujet,  des  détails  plus  complets  et  plus  précis. 
M.  le  docteur  Prœger^  enlevé  récemment  à  la  science,  répondit  à  cet 
appel  et  voulut  bien  nous  adresser  spontanément,  et  les  renseignements 
qui  nous  manquaient  et  une  aquarelle  faite  avec  beaucoup  de  soin,  et 
représentant  ce  létrodon.  Nous  nous  empressâmes  de  recourir  aux  lu- 
mières du  savant  et  regretté  professeur  G.  Duméril,  qui  détermina  ce 
poisson,  et  reconnut  que  ce  n'était  pas  un  diodon,  comme  on  l'avait 
pensé  d'abord,  mais  bien  un  (étrodon,  le  geneion  maculatum  de  Bibron, 
seule  espèce  connue  de  ce  genre.  Duméril  fit  de  la  note  que  nous  lui 
avions  adressée  une  communication  à  l'Académie  de  médecine  (1).  M.  de 
Rochas  sur  le  Styx,  et  M,  Combes  sur  V Audacieuse,  ont  eu  l'occasion 
d'étudier  ce  tétrodon;  enfin,  je  dois  à  l'obligeance  de  M.  A.  Borius  de& 
détails  intéressants  sur  ce  poisson,  qui  est  d'autant  plus  dangereux, 
qu'il  nage  à  la  surface  et  qu'il  est  l'un  des  premiers  à  mordre  à  l'hame- 
çon. C'est  à  l'aide  de  sa  description,  rapprochée  de  celle  de  Prœger,  que 
je  puis  donner  ici  le  signalement  exact  de  ce  poisson  vénéneux  (2). 

Les  empoisonnements  par  le  tétrodon  du  Cap  ne  sont  rien  moins 
que  rares.  M.  Prœger  nous  citait  dans  sa  lettre  quatre  faits  de  ce  genre  r 
en  1826,  un  mousse  danois  du  navire  le  Christian- Laon  succomba  à  cet 
empoisonnement;  deux  matelots  du  brick  hollandais  le  Postillon  mou- 
rurent également,  en  1845;  enfin,  un  matelot  de  la  corvette  française 
l'Oise,  en  relâche  au  Cap,  fut  également  victime  de  cet  empoisonne- 
ment. Dans  tous  les  cas,  la  mort  fut  rapide.  M,  Combes,  médecin-major 
de  V Audacieuse,  dit  que  peu  de  temps  avant  son  passage  au  Cap,  une  de 
nos  canonnières  eut  des  accidents  de  cette  nature.  Je  n'ai  pu  me  procu- 
rer de  renseignements  sur  ce  fait. 

En  1857,  quatre  hommes  de  l'équipage  du  Styx  lurent  pris  au  mouil- 
lage de  Port-de-France  (Nouvelle-Calédonie)  d'accidents  Irès-graves 
d'empoisonnement  pour  avoir  mangé  du  létrodon  ;  deux  succombèrent. 
M.  de  Rochas  essaya  le  frai  de  ce  poisson  sur  deux  chats  :  l'un  d'eux 

(1)  Bullel.  de  l'Acad.  de  méd.,  1857-1858,  t.  XXIJI,  p.  1069. 

(2)  Signalement  :  longueur  de  0,15  à  8,20  centimètres  —  partie  antérieure  du  corps- 
lourde,  obtuse,  massive  —  partie  postérieure  courte,  effilée,  conique;  une  section  faite  au: 
niveau  de  la  nageoire  pectorale  donne  exactement  à  cette  partie  du  corps  la  forme  d'une 
bouteille  dont  la  nageoire  caudale  est  le  goulot  —  tête  grosse  —  mâchoire  supérieure 
immobile,  nasiforme,  courte  —  mâchoire  inférieure  prognathe  —  deux  dents  à  chaque 
mâchoire,  pas  de  barbillons  —  j'eux  gros  à  iris  bruns,  munis  d'un  sphincter  cutané  qui  sert 
de  paupière  et  se  contracte  rapidement  quand  on  irrite  l'animal  —  ventre  mou,  pendant, 
dilatable  —  nageoires  pectorales  larges,  courtes,  presque  quadrangulaires  —  nageoires 
dorsale  et  anale  étroites,  triangulaires  —  nageoire  caudale  presque  rectangulaire  — 
robe  noire  sur  le  dos,  recouverte  de  petites  taches  irrégulièrement  rondes,  gris  jau- 
nâtre ou  verdâtre,  et  parcourue  de  bandes  noir  foncé.  Sur  les  côtés,  la  teinte  foncée 
se  fond  en  un  jaune  pâle  qui  tranche  sur  la  couleur  blanc  mat  du  ventre.  Les  nageoires 
ont  une  couleur  ardoisée,  bordée  et  mélangée  de  brun;  la  nageoire  anale  est  moins- 
foncée.  Il  se  gonfle  quand  on  le  sort  de  l'eau  en  déglutissant  de  l'air,  et  quand,  se  dé- 
gonflant, il  rejette  celui-ci,  on  entend  une  sorte  de  faible  cri  que  M.  Borius  représente- 
par  le  son  crô-crô. 
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fut  empoisonné  par  6  grammes  de  cette  substance.  A  m.  Lefèvre  a  fait 
à  Brest  deux  essais  sur  des  chats  avec  ce  même  frai  conservé  dans  l'al- 
cool; il  y  eut  des  signes  non  équivoques  d'intoxication.  J'ajouterai 
enfin,  pour  être  complet,  le  fait  observé  à  bord  de  la  frégate  américaine 
le  Winchester  sur  deux  matelots  qui,  sachant  que  le  toad-fish  était  toxi- 
que, avaient  voulu  étudier  sur  eux-mêmes  les  effets  de  ce  poison.  Le 
premier  mourut  au  bout  de  dix-sept  minutes,  le  second  au  bout  de  vingt 
minutes.  Ils  avaient  mangé  à  eux  deux  le  foie,  dont  le  poids  était  de 
4  drachmes  environ  (16  grammes)  (1). 

X.  Scombéroïdes.  —  Dans  cette  famille  de  poissons,  se  trouvent  des  es- 
pèces sinon  décidément  et  absolument  toxiques,  au  moins  dans  lesquelles 
il  faut  signaler  une  certaine  tendance  toxique.  Je  citerai  à  ce  propos  : 
i°\e  thon  {Thynnus  vulgaris)  qui  aproduit  quelquefois,  mais  très-rare- 
ment, sous  nos  climats  des  accidents  d'indigeslibilité  plus  ou  moins 
graves,  mais  qui  sous  les  tropiques,  aux  Antilles  en  particulier,  est  con- 
sidéré comme  dangereux.  M.  Corre  faisant  remarquer  que  ces  thons 
sont  transportés  de  l'anse  du  Prêcheur  oïl  ils  sont  pêctés  à  Fort-de- 
France,  sous  un  soleil  ardent,  attribue  les  inconvénients  qui  résul- 
tent de  l'emploi  de  leur  chair  aune  simple  altération;  2°  le  tassard 
{Cybium  caballa)  qui  a  déterminé  à  bord  de  VAchéron,  dans  le  bassin  du 
Carénage  à  Fort-de-France,  des  accidents  chez  quinze  matelots  ;  3°  la 
bonite  [Scomber  pelamys)  qui  a  produit  à  bord  du  navire  de  guerre  hol- 
landais/e  Montrado,  deux  empoisonnements  observés  par  M.  Vernhout, 
médecin  de  ce  navire. 

XI.  Squammipennes.  —  On  a  signalé  comme  toxique  dans  cette  famille 
le  chœtodon  de  Java,  mais  il  est  souvent  inolTensif,  et  on  attribue  sa  toxi- 
cité accidentelle  au  corail  dont  il  se  nourrit  (2). 

Je  citerai,  pour  compléter  cette  énumération  des  poissons  toxico- 
phores  : 

1°  La  Vieille  {Scarus  vetuJa)  de  l'île  de  France,  indiquée  par  Saineval 
comme  un  poisson  vénéneux;  celle  des  Antilles,  appelée  vulgairement 
patate  verte; 

2°  L'Orphie  {Belone  caribœa)  qui  passe  pour  vénéneuse  aux  Antilles, 
surtout  à  la  Guadeloupe,  et  dont  M.  Cheval,  médecin  de  la  marine,  au- 
rait constatera  ses  dépens,  les  propriétés  toxiques  (3); 

3°  Une  baudroie,  du  genre  Lophius,  très-analogue  au  Lophius  setige7'a 
des  mers  de  Chine  et  du  Japon,  et  à  la  chair  de  laquelle  les  Européens 

(1)  Wilson,  Naval  Hygiène  y  p.  104. 

(2)  Arch.  de  méd.  nav.,  1867,  t.  VIII,  p.  95. 

(3)  Corre,  Noie  pow  servir  à  l'histoire  des  poissons  vénéneux  {Arch.  méd,  nao.,  t.  III, 
p.  146). 
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habitant  la  Nouvelle-Calédonie,  et  les  indigènes  eux-mêmes,  attribuent 
des  propriétés  toxiques.  M.  Glouet,  médecin-major  de  VJsis,en.  a  rap- 
porté un  échantillon  pour  le  Musée  de  Brest  (1). 

Quelle  que  soit  l'espèce  de  poissons  qui  détermine  des  accidents, 
ceux-ci  ont  une  physionomie  assez  uniforme.  Nous  avons  proposé, 
M.  Le  Roy  de  Méricourt  et  moi,  d'adopter  pour  cette  maladie  toxique, 
le  mot  de  siguatera,  employé  par  les  colons  espagnols.  La  signalera 
revêt  deux  formes  distinctes  :  i°  celle  d'accidents  d'indigestion  grave 
ou  d'empoisonnement  gaslro-entéritique;  2°  celle  d'algidilé  choléri- 
forme  avec  dépression,  et  symptômes  d'ataxie  nerveuse.  Chaque  sujet 
peut  présenter,  dans  une  propoiHion  variable,  le  mélange  de  ces  deux 
ordres  de  phénomènes. 

Quelle  est  la  cause  prochaine  de  la  siguate^m?  Plusieurs  fails  sont  à 
noter  ici  :  1°  la  localisation  ou  la  concentration  plus  grande  du  poison 
dans  certaines  parties  du  corps  de  l'animal  :  la  tête,  le  tube  intestinal, 
les  œufs,  le  foie  ;  2°  l'influence  de  l'âge  du  poisson  sur  sa  toxicité,  les 
jeunes  poissons  étant  surtout  inoffensifs,  alors  que  les  poissons  adultes 
sont  vénéneux.  M.  V.  de  Rochas  croit  que  le  frai  seul  est  toxique. 
Pour  mettre  hors  de  doute  cette  opinion,  qui  a  pour  elle  certaines  vrai- 
semblances, il  faudrait  une  série  d'expériences  qui  manquent  encore. 
Le  traitement  de  la  siguatera  est  essentiellement  symptomalique,  il 
repose  sur  l'emploi  de  vomitifs  dès  le  début  (en  préférant  la  titillation 
de  la  luette  à  l'émétique  pour  ne  pas  déprimer  l'économie)  ;  de  la  pompe 
gastrique  (2);  sur  l'usage  des  stimulants  diffusibles  :  alcooliques,  éther, 
associés  à  l'opium  ;  des  moyens  de  caléfaction  :  révulsifs  cutanés, 
bains  sinapisés,  frictions,  etc.  Les  indications  consécutives  dépendent 
de  la  forme  de  la  réaction,  et  ne  peuvent  être  tracées  par  avance. 

«  Quant  à  la  prophylaxie,  il  serait  vivement  à  désirer  que  dans  toutes 
les  rades  des  pays  civilisés,  hantées  par  des  poissons  suspects,  l'admi- 
nistration locale  eût  le  soin  de  prévenir  les  nouveaux  venus  des  dangers 
qui  les  menacent,  soit  par  une  notice,  soit,  mieux  encore,  par  des  des- 
sins bien  fails  et,  autant  que  possible,  coloriés.  Quand  nous  posséderons 
des  notions  plus  précises  sur  ce  point  de  toxicologie,  qui  est  d'un  si 
haut  intérêt  pour  l'hygiène  navale,  il  y  aurait  certainement  grande  utilité 
à  ce  que  les  chambres  de  commerce  fussent  munies  d'un  certain  nom- 
bre d'exemplaires  de  dessins  représentant  les  poissons  toxiques,  qu'elles 
distribueraient  aux  bâtiments,  suivant  la  nature  de  leur  campagne. 
Quant  aux  navires  de  l'État,  les  médecins  de  la  marine  ont  non-seule- 
ment la  mission  de  prémunir  leurs  équipages  contre  les  chances  d'em- 
poisonnement de  ce  genre,  mais  encore  de  vérifier  les  faits  acqdis  et 
d'instituer  des  expériences  pour  combler  les  lacunes  si  nombreuses 

(1)  Glouet,  Relut,  méil.  d'un  voyage  autour  du  tnonde.  Thèse  de  Montpellier,   187». 

(2)  L'apomorphine,  employée  par  voie  hypodermique,  aurait  ici  soa  indication. 
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qui  existent  encore  sur  ce  sujet.  Le  bâtiment  arrive-t-il  dans  des  loca- 
lités où  l'absence  d'établissement  européen  permanent  ne  lui  permet 
pas  de  recevoir  des  avertissements  salutaires,  il  est  un  certain  nombre 
de  précautions  qui  sont  dictées  par  la  prudence  et  dont  on  doit  s'erilou- 
rer.  Nous  les  résumerons  ainsi  : 

«  1*>  Se  renseigner  auprès  des  indigènes,  et,  dans  le  cas  oii  ils  signale- 
raient des  espèces  dangereuses,  se  les  procurer  et  les  montrer  à  l'équi- 
page pour  qu'il  en  connaisse  bien  le  signalement  et  puisse  s'en  défier  h 
l'occasion  (1); 

«  2°  Dans  les  cas  suspects,  faire,  avant  toute  consommation,  des  ex- 
périences sur  des  animaux,  principalement  sur  les  chats  et  les  poules, 
en  ayant  soin  de  leur  faire  ingérer  surtout  le  foie,  le  tube  intestinal  et 
les  œufs  ; 

«  3"  Il  sera  prudent,  en  tout  cas,  dans  les  pays  chauds,  de  ne  jamais 
manger  de  poisson  qui  n'ait  été  préalablement  vidé  et  débarrassé  avec 
soin  des  moindres  parcelles  de  foie  (2).  » 

J'ajouterai,  en  terminant,  qu'il  importe  que  les  médecins  de  la  ma- 
rine rapportent  des  échantillons  des  poissons  toxiques,  en  les  conser- 
vant dans  la  glycérine  ou  l'alcool,  et  qu'ils  noient  soigneusement  les 
détails,  tels  que  la  couleur,  qui  peuvent  se  modifier  dans  ces  liquides. 

ARTICLE  III. 

RACINES,    FEUILLES  ET    FRUITS  VÉNÉNEUX. 

La  flore  tropicale  abonde  en  poisons  qui  sont  d'autant  plus  dangereux 
qu'elle  les  dissimule  sous  l'attrait  de  la  forme  et  la  séduction  des  cou- 
leurs. Il  ne  saurait  entrer  dans  notre  plan  d'énumérer  toutes  les  plantes 
vénéneuses  qui  abondent  dans  les  régions  oii  la  navigation  conduit  le 
plus  habituellement  l'homme  de  mer;  mais  nous  devons  au  moins  le 
prémunir  contre  ces  substances  qui,  par  leur  forme,  leur  goût^  leurs  res- 
semblances, peuvent  être  prises  pour  des  matières  alimentaires,  et  qui 
sont,  par  cela  même,  plus  dangereuses  que  cellesdout  la  vénénosilé  n'est 
déguisée  par  aucun  semblant  de  propriétés  utiles.  Dans  une  énuméra- 
tion  de  cette  nature,  l'ordre  d'affinité  botanique  serait  parfaitement  in- 
signifiant, nous  lui  préférerons  le  classement  par  organes,  qui  a  au  con- 
traire une  utilité  pratique  réelle,  et  nous  diviserons  ces  substances  toxi- 
ques en  :  1°  racines  ;  2°  feuilles  ;  3°  fruits. 

§  I.  —  Racines. 

Les  racines  peuvent  produire  assez  fréquemment  des  méprises  fu- 
nestes, et  cela  se  conçoit:  formées  généralement  d'une  masse  plus  ou 

(1)  C'est  ce  que  fit  M.  Combe  à  bord  de  Y  Audacieuse,  pour  le  Tetrodon  maculalum. 
C2)  Fonssagrives  et  Le  Roy  de  Méricourt,  Mém.  cit.,  p.  35. 
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moins  considérable  de  fécule  au  milieu  de  laquelle  les  poisons  les  plus 
subtils  ne  décèlent  souvent  leur  présence  ni  par  le  goût  ni  par  l'odeur, 
elles  offrent  tout  l'attrait  d'un  aliment  abondant  et  savoureux;  de  plus, 
elles  sont  ordinairement  assez  amorphes  pour  que  rien  dans  leur  aspect 
ne  puisse  faire  distinguer  les  végétaux  d'où  elles  proviennent;  enfin, 
beaucoup  de  plantes  vénéneuses,  sous  le  climat  des  tropiques  comme 
sous  le  nôtre,  semblent  condenser,  en  quelque  sorte,  leurs  principes  toxi- 
ques dans  leurs  racines. 

Les  Aroïdées  ont  des  racines  féculentes  dont  quelques-unes  doivent 
être  évitées  avec  le  plus  grand  soin  :  telle  est  la  racine  tubériforme  du 
Draconte  polyphylle.  Ar- 
rondi, brunâtre,  avec  des 
stries  horizontales,  ce  tu- 
bercule (fig.  79),  du  som- 
met duquel  part  une  hampe 
courte,  supportant  une  ileur 
à  odeur  fétide  et  cadavé- 
reuse, a  quelquefois  produit 
des  accidents  toxiques.  Des- 
courtilz  dit  avoir  observé,  à 
Saint-Domingue,  un  em- 
poisonnement déterminé 
chez  des  matelots  par  la  ra- 
cine du  draconte  polyphylle 
employée  en  guise  de  chou 
caraïbe  (1).  La  racine  du 
gouet  arborescent  {Arum  ar- 
horescens)  estégalement  toxi- 
que ;  mais  la  saveur  acre  et 
brûlante  qu'elle  possède 
prémunit  contre  le  danger 
de  la  faire  servir  à  l'alimen- 
tation. 11  en  est  de  même 
de  la  racine  du  gouet  véné- 
neux, qui  est  imprégné  d'un  suc  caustique  dont  les  propriétés  sont  jus- 
tement redoutées  aux  Antilles  ;  de  celle  du  gouet  hédéracé  {Arum  he- 
deraceum)  oii  herbe  à  méchants;  de  la  colocasie  hédéracée  ou  gouet  liane 
brûlante,  etc.  Règle  générale:  dans  les  pays  chauds,  toute  racine  pro- 
venant d'une  plante  à  spathe  monophylle,  ventrue  inférieurement,  ou- 
verte en  cornet  à  sa  partie  supérieure,  contenant  un  spadice  droit,  cy- 

(1)  Descourtilz,  Flore  médicale  des  Antilles,  1827,  t.  III,  p.  68,  pi.  165. 

(?)  Fig.  53.  —  Draconte  polyphylle. —  Caractères  botaniques  :  Racine  tubéreuse  de 
laquelle  part  un  pétiole  vert,  pointillé  de  pourpre,  portant  des  folioles  nombreuses. 
Hampe  courte.  Spathe  en  capuchon,  verte  extérieurement,  violette  en  dedans.  Spa- 
dice jaune. 


Fig.  79.  —  Draconte  polyphylle  (2), 
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lindrique,  renflé  à  sa  base,  ayant  assez  la  forme  d'un  gland  Irès-allongé, 
à  cupule  inférieure,  doit  être  considérée  comme  toxique  et  évitée  avec  le 
plus  grand  soin.  Le  taro  {Arum  esculentum),  Aroïdée  dont  la  racine  fécu- 
lente paraît  un  excellent  aliment,  fait  seul  exception;  mais  encore  ren- 
ferme-t-il,  comme  la  plupart  des  Aroïdées,un  principe  acre  et  toxique 
que  la  cuisson  détruit  ou  volatilise. 

Les  racines  des  liserons  des  pays  chauds  contiennent  presque  toutes 
un  suc  laiteux  purgatif.  Telles  sont  les  racines  du  quamoclit  purgatif  ov, 
liane  purgative,  celle  de  la  liane  à  Minguet  {Convolvulus  macrorrhizos), 
dont  les  racines  tubéreuses  ont  un  goût  assez  agréable,  des  divers  mé- 
choacans,  etc.  La  tige  grimpante,  volubile,  les  feuilles  généralement 
cordiformes  ou  haslées,  les  corolles  hypocratériformes  des  plantes  de  ces 
familles,  servent,  au  reste,  à  les  faire  reconnaître. 

Les  hryones,  et  surtout  la  bryone  d'Amérique  ou  couleuvrée  serpentine, 
de  la  famille  des  Cucurbitacées,  sont  particulièrement  suspectes  quand 
elles  n'ont  pas'été  débarrassées,  par  le  lavage  ou  l'action  du  feu,  de  leur 
principe  toxique.  Mais  ce  sont  les  Euphorbiacées  surtout  qu'il  faut  tenir 
en  suspicion;  la  plupart  de  ces  plantes  condensent  leur  principe  actif 
dans  les  amandes  de  leurs  fruits: nous  n'avons  pas  à  nous.en  occuper  ici, 
mais  nous  devons  entrer  dans  quelques  détails  au  sujet  de  la  racine  ali- 
mentaire et  toxique  à  la  fois  d'une  plante  de  cette  famille,  le  jatropha 
manihot^  ou  manioc. 

Le  ya^ro;)Aa  mam'Ao/ présente  cette  particularité,  qui  d'ailleurs  n'est 
pas  rare  dans  la  flore   tropicale,  d'une  substance  alimentaire  et  d'un 
poison  subtil  réunis  dans  le  même  organe,  dans  la  même  cellule  végé- 
tale.  Ce  poison    paraît  de  la  nature  des  cyaniques.  Pelouze,  qui  l'a 
étudié  avec  soin,  a  retrouvé  de  l'acide  cyanhydrique  dans  le  produit  de 
la  distillation  du  suc  du  manihot;  et  comme  les  dernières  distillations 
en  contenaient  autant  que  les  premières,  il  en  a  conclu  que  l'acide  prus- 
sique  du  manihot  s'engendrait  dans  la  racine  par  un  mécanisme  ana- 
logue à  celui  qui  produit  l'acide  cyanhydrique  des  amandes  amères  par 
la  réaction  de  l'amygdaline  et  de  la  synaptase  au  contact  de  l'eau.  Un 
médecin  excessivement  distingué  de  la  Martinique,  M.  le  docteur  Rufz, 
a  soumis  ce  poison  à  une  étude  approfondie  ;  il  a  constaté  l'extrême 
énergie  toxique  du  jus  de  manioc,  mais  aussi  la  perte  facile  de  ses  pro- 
priétés nuisibles  par  l'action  de  la  chaleur,  la  seule  évaporation,  le  mé- 
lange avec  du  sirop  de  sucre,  du  café,  de  la  fécule  de  manioc  elle-même. 
Il  assimile  cet  empoisonnement  à  celui  produit  par  l'acide  cyanhydri- 
que; décrit  comme  ses  principaux  symptômes,  de  la  pesanteur  de  tête, 
des  vertiges,  des  étourdissements,  des  mouvements  convulsifs,  du  bal- 
lonnement du  ventre,  des  nausées,  de  la  diarrhée,  et  attribue  au  café 

(1)  O.  Henry  et  Boutron-Chalard,  Recherches  sur  le  principe  véne'neux  du  tnanioc 
amer  (Mémoires  de  l'Académie  de  médecine.  Paris,  1836,  t.  V,  p,  212).  —  Pelouze,  Note 
sur  l'eau  distillée  de  manioc  [Ann.  d'hygiène,  t.  XXXII,  p.  416). 
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quelques  propriétés  anlidotiques  (1).  Quoi  qu'il  en  soit,  les  capitaines  du 
commerce  n'oublieront  pas  de  prévenir  leurs  hommes  des  accidents  ter- 
ribles d'empoisonnement  auxquels  ils  s'exposeraient  s'ils  mangeaient 
de  la  racine  crue  de  manihot,  ou  de  la  racine  mal  préparée,  et  s'ils  bu- 
vaient de  l'eau  ayant  servi  au  lavage  de  cette  fécule.  Nous  croyons  qu'en 
cas  d'empoisonnement,  le  traitement  doit  être  le  même  que  celui  de 
l'intoxication  par  les  cyaniques.  Le  poison  est  si  subtil,  que  l'indication 
d'évacuer  ne  se  montre  que  rarement;  toutefois,  si  les  accidents  étaient 
d'origine  récente,  si  une  quantité  considérable  de  racine  crue  ou  de  fa- 
rine contaminée  avait  été  ingérée,  il  faudrait  en  solliciter  le  rejet  par  les 
vomitifs.  Quant  aux  neutralisants  chimiques,  en  lesquels  nous  avons  ici 
une  foi  médiocre,  on  pourrait,  si  l'on  en  avait  le  loisir,  essayer  de  l'antidote 
ferroso-ferrique  de  Smith,  mais  la  neutralisation  dynamique  du  poison 
est  surtout  la  partie  importante  du  traitement;  or,  quand  on  a  réveillé  la 
vitalité  défaillante  par  les  affusions  froides,  moyen  héroïque  que  le  doc- 
teur Herbst,  de  Gœttingue,  a  justement  préconisé,  il  y  a  plus  qu'une  thé- 
rapeutique de  symptômes  à  fiiire,  c'est-à-dire  une  thérapeutique  variable 
et  que  le  médecin  seul  peut  instituer. 

§  2.  — Feuilles. 

Les  feuilles  des  végétaux  sont  rarement  employées  dans  l'alimentation 
humaine,  trop  rarement  peut-être,  car  on  dédaigne  ainsi  une  masse  de 


Fig.  80.  —  Ache  des  chiens.  Fig.  81.  —  Persil. 

substances  nutritives  qui  pourraient  être  fructueusement  utilisées.  Le 

(1)  Rufz.  Empoisonnements  pratiqués   par  les  nègres   {Ann.  cV hygiène,   t,    XXXII, 
1844,  p.  382). 


<3iO  PATHOLOGIE  ET  ACCIDENTS  NAUTIQUES. 

chou  les  épinards,  diverses  ombellifères  ou  crucifères  aromatiques,  em- 
ployées à  tilre  de  condiments,  elles  Chicoracées  mangées  crues  sont  à 

peu  près  les  seules  feuilles  comestibles. 
Des  accidents  nombreux  commandent 
la  prudence  aux  marins,  et  invitent  à 
n'utiliser  des  feuilles  comme  aliment, 
que  si  des  connaissances  botaniques  pré- 
cises ont  permis  d'en  déterminer  la  na- 
ture, et  surtout  si  la  notoriété  et  l'ex- 
périence locales  ont  démontré  qu'elles 
sont  réellement  inoffensives  comme 
elles  l'ont  fait,  par  exemple,  pour  les 
brèdesmorelles  (1).  Je  n'ai  pas  besoin  de 
prémunir  contre  les  erreurs  botaniques 
qui  peuvent  faire  prendre  certaines 
feuilles  toxiques  pour  des  feuilles  ali- 
mentaires :  la  ciguë  pour  le  persil  (fig. 
80,  81),  le  phellandre  aquatique  (ûg.  82) 
arrangé  en  guise  de  céleri,  la  lobélie  à 
longues  fleurs  {Lobelia  longiflora)  con- 
fondue avec  les  feuilles  de  pissenlit  ainsi 
que  Descourtilz  en  a  vu  un  exemple  à 
Saint-Domingue,  etc.;  tous  ces  faits  commandent  une  prudente  réserve 
dans  l'usage  alimentaire  de  feuilles  qu'on  ne  connaît  pas  et  la  nécessité 
de  recourir,  en  cas  de  doute,  aux  conseils  spéciaux  des  médecins  du 
navire. 

S  3.  —  Fruits. 


Fig.  82.  —  Phellandrie. 


La  Pomone  exotique  est  une  sirène  dont  il  faut  se  défier  ;  ses  séduc- 
tions sont,  en  effet,  de  deux  sortes:  ou  bien  elle  excite,  par  l'attrait  de 
la  sensualité,  à  abuser  de  fruits  qui  ne  sont  préjudiciables  que  par  l'ex- 
cès qu'on  en  fait  ;  ou  bien  elle  expose,  par  l'appâl  de  la  ressemblance,  à 
des  méprises  souvent  fâcheuses.  La  tempérance  prémunit  contre  le  pre- 
mier danger  ;  la  défiance  met  à  l'abri  du  second. 


(1)  On  donne,  aux  Antilles  et  à  Bourbon,  le  nom  de  brèdes  à  des  légumes  herbacés 
^iivers,  qui  servent  d'assaisonnement  aux  viandes.  On  les  distingue  en  brèdes  à  cala- 
lou,  ce  sont  les  feuilles  de  Y Amaranie  oleracea,  et  en  brèdes  morelles.  Ces  dernières 
•offrent  cette  particularité  singulière  d'une  plante  toxique,  la  morelle  [Solarium  nigrum) 
devenant  inofifensive  et  alimentaire.  Elle  constitue  un  mets  usuel  à  Maurice  et  à  la 
IRéunion.  Cette  innocuité  ne  paraît  pas  spéciale  à  la  morelle  des  pays  chauds.  M.  Tur- 
pin  a  mangé  sans  inconvénient  des  brèdes  de  morelle  recueillies  aux  environs  de  Paris, 
Je  tiens  de  l'ancien  conservateur  du  Jardin  botanique  de  Brest,  qu'il  avait  procuré,  il 
y  a  quelques  années,  une  certaine  quantité  de  ces  feuilles  à  un  officier  de  marine,  le- 
quel avait  rapporté  des  colonies  un  goût  prononcé  pour  cet  ahment  équivoque.  Cette 
innocuité  est  peut-être  due  à  ce  que  le  principe  actif  de  la  morelle,  la  solanine,  étant 
soluble,  reste  dans  l'eau  qui  a  servi  à  la  confection  des  brèdes  (Fonssagrives,  Dict.  de 
lasanté,  art.  Bkèdes,  p.  171}. 
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Le  nombre  des  fruits  toxiques  est  très-considérable  dans  les  pays 
chauds.  Un  ouvrage  spécial  qui  consacrerait  à  chacun  d'eux,  et  une  des- 
cription exacte  et  un  dessin  figuratif,  rendrait  aux  navigateurs  des  ser- 
vices dont  ils  sentiraient  vivement  l'importance.  De  quelle  utilité  leur  se- 
rait une  énumôration  botanique   dont  l'aridilé    les   rebuterait,  et  qui, 
par  contre,  resterait  stérile  pour 
eux  au  moment  où    il  leur  fau- 
drait reconnaître  un  fruit  suspect 
pour  prévenir  un    empoisonne- 
ment ou  pour   lui   opposer  des 
moyens  convenables?  Celte  con- 
sidération nous  engage  à  ne  pas 
surcharger  cet  article  de  détails 
auxquels  nous  répugnons,  parce 
que  leur  utilité  ne  nous   frappe 
pas;  aussi  indiquerons-nous  sim- 
plement  ces  fruits  toxiques  des 
pays  chauds  qui,  à  notre  connais- 
sance, du  moins,    n'ont  jamais 
produit  d'empoisonnements  dans 
nos  équipages:  le  fruit  du  mance- 
nillier  à  feuilles  de  houx  ou  pomme 
zombi,  dont  la  couleur  jaune  d'or 
ou    rouge-vermillon    appelle  la 
vue  et  le  désir  ;  celui  du  momor- 
dique  nexiquen,    qui    ressemble 
assez  k  nos  prunes  de  mirabelle  ; 
celui  de  Vapocin  citron  qui,  déta- 
ché de  sa  branche,   peut,  à  la  ri- 
gueur, être  pris  pour  un  citron  à  écorce  raboteuse,  etc.  Nous  devons 
laisser  de  côté  ces  poisons  équivoques  et  ne  nous  occuper  que  d'un  petit 
nombre  de  fruits  qui  déterminent  des  empoisonnements  plus  usuels,  et 
dont  les  effets  ont  été  mieux  étudiés.  Tels  sont:  1°  \e  sablier  élastique  ; 
2°  le  mancenillier ;   3°  le  calebassier  vénéneux  ;  4°  la  morelle  mammifoi^me 
ou    ponmie-p oison.   Nous    ne   ferons    qu'indiquer   le   brinvilliers    {Spi- 
gelia  anthelminthica) ,  poison  pur,  qui  ne  donne  lieu  à  aucune  méprise, 
et  les  amandes   drastiques  des    Euphorbiacées   [petit  pignon    d'Inde, 
ricin,  jatropha  curcas),  qui  ont  une  saveur    acre,  comme  slrangulante, 
qui  prémunit    contre  leurs  dangers  (1). 

(1)  Il  n'en  est  pas  toujours  ainsi,  cependant,  même  sous  nos  climats.  M.  Pécliolier, 
agrégé  de  la  Faculté  de  médecine  de  Montpellier,  a  cité  quatre  faits  d'intoxication  par 
des  semences  de  ricin,  observés  aux  environs  de  cette  ville  (Pécholier,  Étude  sur  les 

(•)  Caractères  botaniques  :  Feuilles  à  teintes  variées,  vert  foncé,  jaunes,  rougeàtres.  Fleurs  sessiles. 
Pommes  à  côtes,  jaune  d'or  ou  rouges. 


Fig.  83.  —  Mancenillier  à  feuilles  de  houx  (*). 
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Le  sablier  élastique  [Hwa  crepitans)  (fig.  84)  est  une  Euphorbiacée  ori- 
ginaire de  l'Inde  ;  son  port  est  à  peu  près  celui  de  l'amandier  de  nos 
pays.  Son  fruit  est  très-reconnaissable;  il  est  aplati,  formé  de  douze  cô- 
tes rayonnante?,  renfermant  chacune  une  graine  qui  ne  remplit  pas  com- 
plètement   sa   loge,   dans     laquelle    elle     produit,     quand     elle    est 

mûre,  un  bruit  caracté- 
ristique. Cette  graine  est 
toxique  ;  on  a  vu  des  ac- 
cidents très-graves  surve- 
nir chez  des  enfants  à  la 
suite  de  l'ingestion  de 
quelques-unes  des  aman- 
des du  sablier.  Delioux 
nous  a  dit  avoir  observé 
un  fait  de  ce  genre.  Le  sa- 
blier est  un  des  fruits  que 
l'on  considère  aux  Antilles 
comme  l'instrument  habi- 
tuel de  la  vengeance  des 
nègres.  M.  Rufz,  qui  a  étu- 
dié ce  poison  avec  soin, 
infirme  un  peu  sa  réputa- 
tion de  toxicité.  Il  dit 
avoir  administré  à  un 
chien,  sans  produire  la 
mort,  12  grammes  de  se- 
mences. M.  La  Porterie, 
pharmacien  de  Saint- 
Pierre  (Martinique),  a  re- 
lire de  ces  graines  une  huile  qui  paraît  vénéneuse  à  la  dose  de  4  gram- 
mes (1).  Du  malaise,  un  état  syncopal,  des  vomissements,  de  la  cha- 
leur à  la  gorge,  des  selles  abondantes,  du  ténesme,  sont  les  symptômes 
attribués  à  cet  empoisonnement,  qui  ressemble  tout  à  fait  à  celui  pro- 
duit par  les  autres  Euphorbiacées. 

Le  mancenillier  est  le  plus  illustre,  s'il  n'est  le  plus  dangereux  des  poi- 
sons végétaux.  L'imagination  renchérissant  sur  son  activité  toxique,  qui 


Fig.  84.  —  Sablier  élastique 


empoisonnements  par  tes  semences  de  ricin.  Montpellier,  1869).  J'ai  vu  moi-même,  au 
Gabon,  un  officier  qui  avait  mangé  quelques-unes  de  ces  semences,  être  pris  d'une  su- 
perpurgation  qui  n'eut  pas  d'autres  suites. 

(l)  Rufz,  Empoisoi,nei)ienls  pratiques  par  les  nègres  {Ann.  d'hygiène,  184^,  t.  XXXII, 

p.  306). 

<*)  Sablier  élastique  (Hwa  crepitans).  —  Caractères  botaniques  :  Feuilles  laacéolées,  lactescentes. 
Fleurs  mâles  en  chaton;  fleurs  femelles  isolées  :  les  unes  et  les  autres  sont  d'un  beau  rouge.— 
1,  rameau  fructifère  et  florifère.  —  2,  fragment  d'une  grosse  branche.  —  3,  fruit. 
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esl,  il  esl  vrai,  Uès-réelle,  on  en  a  fait  une  sorte  de  substance  intangible, 
de  végétal  empoisonnant  par  ses  seules  émanations  et  frappant  de  mort 
ceux  qui  cherchent  un  abri  sous  son  feuillage.  Il  y  a  eu  là  de  l'exagéra- 
tion comme  nous  allons  le  voir. 

Il  existe  plusieurs  espèces  de  mancenillier  :  le  glutlier  des  oiseaux,  ou 
mancenillier  à.  feuilles  de  laurier,  le  mancenillier  à  feuilles  de  houx  (fig.  8i), 
le  mancenillier  vénéneux.  C'est  sur  ce  dernier  que  s'est  concentré  tout 
i'intérêt  des  toxicologistes. 

Le  mancenillier  vénéneux  {Hippomane  mancenilla)  est  imprégné  d'un 
suc  lactescent  dans  lequel  paraissent  résider  loutes  ses  propriétés  toxi- 
ques. Les  fruils  de  ce  vCgétal  ont  avec  nos  pommes  d'api  une  ressem- 
blance qui  a  souvent  été  l'origine  de  méprises  funestes.  Toutes  les  par- 
lies  de  l'arbre  sont  toxiques,  irritent  fortement  la  peau  et  produisent 
des  éruptions  vésico-pustuleuses  avec  gonflement  érythémateux  et  cuis- 
son très-douloureuse.  Il  faut  distinguer  soigneusement  cette  action  irri- 
tante, topique,  que  le  mancenillier  partage  avec  les  autres  Eup-horbia- 
cées,  de  l'action  générale  de  ce 
poison.  Ricord-Madiana  dit  avoir 
éprouvé  sur  lui-même  la  causti- 
cité du  suc  de  mancenillier , 
quand  il  touche  la  peau  ou  les 
muqueuses  (i).  Plusieurs  offi- 
ciers de  la  frégate  la  Terpsi- 
chore,  surveillant  un  abatage  de 
mancenilliers  qui  les  gênaient 
pour  des  relèvements,  ont  pu, 
nous  a-t-on  dit,  constater  à  leurs 
dépens  l'extrême  causticité  de  ce 
suc.  M.  Rufz  a  eu  l'idée  d'utiliser 
cette  propriété  du  suc  de  mance- 
nillier à  litre  de  moyen  de  vé- 
sicalion  et  d'épilatoire.  On  avait 
prétendu  que  l'inoculation  du 
suc  de  mancenillier  par  des  pi- 
qûres iimenait  des  accidents 
mortels  ;  Ricord-Madiana  et  Rufz 
nient  ce  fait.  Les  symptômes  de 
l'empoisonnement  par  le  mancenillier  sont  les  suivants  :  ardeur  et 
sécheresse  de  la  bouche  et  de  la  gorge,  vomissements,  selles  sangui- 


Fig.  85.  —  Calebassier  vénéneux  (*,). 


(I)  Ricord-Madiana,  Recherches  et  expériences  sur  les  poisons  d'Amérique.  Bordeaux, 
1826,  in-4",  p.  91. 

(*)  Caractères  botaniques  :  Feuilles  altcrues,  larges,  vert  foncé.  Fleurs  blanches  personuées.  Fruit 
plus  gros  qu'un  citron,  vert  jaunâtre,  maculé  de  points  noirs.  Graines  cordiformcs  nombreuses. 
1,  rameau  llorifère  et  fruclilèrc.  —  t,  semences. 


64-i  PATHOLOGIE  Eï   ACCIDENTS  NAUTIQUES. 

nolentes,  dyspnée,  litubation,  pouls  petit,  fréquent,  syncopes,  etc.  Le& 
Archives  de  médecine  navale  relataient  en  1864,  d'après  un  journal 
hollandais,  le  fait  d'un  matelot  qui  éprouva  à  Curaçao  les  accidents  les 
plusgravespour  avoir  mangé  une  quarantaine  de  petits  fruits  d'un  vert 
jaunâtre  que  l'on  reconnut  être  des  fruits  de  mancenillier.  Il  y  eut  des 
accidents  locaux  de  vive  irritation  dans  la  bouche,  la  gorge  et  le  long 
de  l'œsophage,  et,  pour  les  conjurer,  on  fut  obligé  de  recourir  à  plu- 
sieurs applications  de  sangsues.  L'opium  arrêta  les  vomissements  et  la 
superpurgation  ;  la  guérison  fut  assez  prompte  (1). 

Descourtilz  indique  l'infusion  des  feuilles  du  médicinier  multifide  et 
du  cèdre  blanc  {Bignoma  leucoxylon),  végétaux  qui  croissent  à  côté  du 
mancenillier,  comme  des  antidotes  de  ce  poison  (2).  Le  fait  est  des  plus 
contestables.  Après  qu'on  a  sollicité  le  rejet  du  poison  par  les  vomisse- 
ments, il  ne  reste  plus  qu'à  instituer  un  traitement  <ï indications,  dont  la 
formule  ne  saurait  être  tracée  par  avance. 

Le  calebassier  vénéneux  [arbre  à  couis  des  Antilles)  (fig.  85)  est  une  sola- 
née  exotique  dont  les  fruits,  de  la  grosseur  d'un  citron,  vert  jaunâtre, 

à  sommet  pointu,  ren- 
ferment une  pulpe 
blanche  mélangée  de 
graines  nombreuses, 
orbiculaires,  compri- 
mées. Ce  fruit  a  été 
pris  quelquefois  pour 
des  concombres  ;  il  est 
excessivement  dange- 
reux. Descourtilz  rap- 
porte, d'après  M.  Tus- 
sac,  que  cinq  soldats 
s'empoisonnèrent  à 
Saint-Domingue,en  fai- 
sant bouillir  des  couis 
dans  leur  soupe  (3). 

La  morelle  mammi- 
forme,  ou  pomme-poi- 
son (fig.    86),   fournit 
également    un     fruit 
dangereux.  Elle  est  reconnaissable  à  ses  feuilles   lobées,  velues,  à  ses 


Fig.  86.  —  Morelle  mammiforme  (*). 


(1)  Arch.  de  méd.  mv.,  1864,  t.  II,  p.  458. 

(2)  Loc.   cit. 

(3j  Op.  cit.,  t.  m,  p.  17. 

{*)  Morelle  mammiforme  [Solainmi  mammosum).  —  Caractères  botaniques  :  Feuilles  coi-diformes,. 
lobées.  Tige  épineuse.  Fleurs  bleu  sombre  à  pétales  étroits,  recourbés,  à  faisceau  staminal 
jaune.  Baie  jaune  à  sommet  pointu.  —  1,  rameau  florifère  et  fructifère.  —2,  section  yerticalfr 
du  fruit. 
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fleurs  bleuâtres,  à  ses  fruits  jaunes,  acuminés,  charnus,  renversés, 
ayant  un  peu  l'aspect  de  la  corme.  Ce  fruit  doit  probablement  ses  pro- 
priétés toxiques  à  la  solanine.  Est-ce  à  lui  qu'il  faut  rapporter  l'empoi- 
sonnement qui  se  manifesta,  il  y  a  quelques  années,  dans  l'équipage  de 
la  gabare  le  Rhin,  à  la  Nouvelle-Zélande,  et  qui,  par  la  forme  des  sym- 
ptômes, semblait  se  rattacher  à  l'ingestion  de  fruits  de  solanées? 

On  le  voit,  si  le  marin  peut  trouver  dans  les  productions  végétales  ou 
animales  des  pays  qu'il  visite  des  ressources  précieuses  pour  diversifier 
son  régime  et  le  rapprocher  de  ce  qu'il  devrait  être  normalement,  ce 
bénéfice  hygiénique  est  lui-même  entouré  de  périls,  et  toute  la  vigilance 
des  capitaines  ne  suffit  pas  quelquefois  pour  prémunir  les  équipages 
contre  des  empoisonnements  auxquels  la  pénurie  de  substances  alimen- 
taires fraîches  les  expose  d'une  manière  toute  particulière. 


CHAPITRE  V 
Intoxications  venimeuses. 


L'homme  de  mer  peut,  dans  les  circonstances  diverses  oii  le  place  la 
navigation,  soit  à  bord,  soit  à  terre,  dans  ses  excursions  ou  ses 
expéditions,  subir  des  piqûres  ou  morsures  virulenles  dont  nous  devons 
indiquer  rapidement  l'origine.  Je  signalerai  tout  d'abord  les  oursins  dont 
quelques  espèces,  telles  que  Vechïdnus  7namillatus  delà  mer  des  Indes  et 
de  la  mer  Rouge,  à  épines  assez  grosses  munies  de  piquants  très-fins 
h  leur  hase  ;\'cchidnus  esculentus,  etc.,  reposantsur  les  fonds  sablonneux, 
sont  susceptibles,  quand  les  hommes  se  jettent  à  l'eau  pour  haler  les 
embarcations  ou  pour  nager,  de  produire  aux  pieds  des  piqûres  extrême- 
ment douloureuses;  beaucoup  d'arachnides  hémophages  qui  ne  retirent 
pas  seulement  du  sang  des  points  sur  lesquels  il  se  fixent,  mais  qui  y 
insèrent  en  même  temps  un  venin;  tels  sont  Vargas  de  Perse  (1)  {Argas 
persicus)  ou  punaise  de  Miana;  le  micromate  sparassus,  de  la  Nouvelle- 
Calédonie,  arachnide  noire  tachetée  de  rouge-sang. et  dont  la  piqûre  dé- 
termine une  douleur  vive  et  des  accidents  fébriles  (2)  ;  les  mygales,  en 
particulier  la  mygale  aviculaire  qui  verse  son  poison  par  un  canal  dé- 
bordant à  l'extrémité  des  mandibules;  la.  galéode  vorace  du  Bengale; 
Varaignée  orange  de  Curaçao  et  l'araignée  crabe  de  Madagascar;  les 
scorpions  des  pays  chauds,  en  particulier  le  scorpion  tunisien  ou  scor- 
pion d'Afrique  {Scorpio  tunetanus)  qui  a  0'",06  de  longueur  et  dont  la 
piqûre  paraît,  dans  des  cas  rares,  il  est  vrai,  susceptible  de  déterminer 
la  mort;  le  scorpion  flavi'caude  du  midi  de  la  Méditerranée  et  du  nord 

(l).Op.  cit.,  t.  III,  p.  145, 

(2)  Arch.  de  mécL  nav..  1866,  p.  15, 
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de  l'Afrique.  Dans  la  classe  des  Myriapodes  se  trouvent  la  scolopendre 
insigne  {Scolopendra  imignis)  qui  a  0^,20  de  long  et  qui  détermine 
quelquefois  des  accidents  au  Sénégal  et  aux  Antilles;  la  scolopendre 
cingulée  appartient  au  midi  de  l'Europe.  Le  malfaisant  des  Antilles 
et  le  mille-pattes  de  la  côte  ouest  d'Afrique  ne  sont  autre  chose  que 
la  scolopendre  mordante  {Se» 
morsitans).  Les  Muscides  ou 
mouches  ne  sont  pas  dange- 
reuses par  elle-mêrnes,  mais 
quand  elles  se  sont  imprégnées 
de  matières  septiques  ou  viru- 
lentes, elles  peuvent,  surtout 
les  mouches  armées,  comme  le 
stornoxe  piquant,  les  introduire 


Fig.  87.  —  Ai'gas  persicus.  Fig.  88.  —  Scorpion  tunisien  ou  scorpion  funeste 

(de  grandeur  naturelle). 

dans  les  piqûres  qu'elles  font  ou  dans  des  érosions  accidentelles  de 
la  peau  et  produire  ainsi  des  accidents  plus  ou  moins  graves.  Je  ne 
parle  pas  ici  des  cousins;  j'ai  indiqué  plus  haut  leurs  agressions  dans 
les  pays  chauds,  etl'assuétude  que  l'on  contracte  peu  à  peu  au  venin  que 
leurs  morsures  introduisent  dans  la  peau.  Les  chenilles  à  peau  velue  sont 
.tantôt  venimeuses  comme  les  processionnaires  {Bombyx  processionea), 
tantôt  inoffensives,  ce  qui  prouve  que  dans  l'action  irritante  de  leurs 
poils  il  y  a  autre  chose  qu'un  traumatisme,  et  qu'un  venin  intervient. 
Beaucoup  de  fourmis  sécrètent  un  venin  qu'elles  inoculent  par  un  ai- 
guillon anal  canaliculé. 

L'intérêt  qu'offrent  les  reptiles  comme  animaux  venimeux  se  concen- 
tre tout  entier  sur  les  Ophidiens.  Si  quelques  autres  reptiles  :  le  cra- 
paud, la  rainelie  (Hylasviridis),  sécrètent  par  la  peau  un  liquide  agissant 
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comme  venin,  celui-ci  est  peu  actif  et  ces  animaux  ne  disposent  pas  d'ins- 
truments de  pénétration.  Les  ophidiens  des  pays  chauds  élaborent  les 
poisons  les  plus  actifs  et  ce  sont  ceux  aussi  aux  morsures  desquels  les 
matelots  sont  fréquemment  en  butte  dans  leurs  campagnes.  Ils  trouvent 
dans  l'Inde  le  naja  (ripiidians,  appelé  aussi  serpent  à  lunettes;  ic  cobra 
di  capello  ou  aspic  indien^  reconnaissable  à  sa  tôte  large,  recouverte  de 
grandes  plaques  écailleuses,  à  sa  langue  très-extensible  et  bifide,  à  la 
propriété  qu'il  a  d'élargir  considérablement  son  cou  par  redressement 
des  premières  côtes  ;  un  serpent  corail  {Ophiophagus  elaps)  ;  différentes 
espèces  de  caîlophù  et  à'hyd7'ophydes;  des  vipères  telles  que  la  daboia 
liussellii  et  Vechis  corinata;  des  crotales  moins  venimeux  que  leurs 
congénères  d'Amérique  et  d'Afrique  (1).  En  Afrique  c'est  l'aspic  {Naja- 


Fig.  89.  —  Scorpion  flavicaude  [de 
grandeur  naturelle) . 


Fig.  90.  —  Scolopendra  insignis  (la  partie 
antérieure, de  grandeur  naturelle). 


Haj'e),  le  cérasle  d'Egypte   (Cérastes  œgyptiacus)^  l'Échidne  heurtante 
{Echidne  arietans)  du  Gap,  appelée  aussi  vipère-minute  à  raison  de  la 
rapidité,  comme  fulgurante,  des  effets  de  son  venin,  ou  serpent cracheur ; 
l'échidne  du  Gabon  [Echidne  gabonica),  etc.  L'Amérique  nourrit  un  grand 
nombre  de  serpents  venimeux  parmi  lesquels  se  distinguent  :  1°  les  cro- 
tales dont  une  espèce,  le  crotale  horrible  (Cro.'a/i/s  Aorr/'/»s)  habite  le 
Mexique,  le  Brésil   et  la  Guyane,  connus  aussi  sous  le  nom  de  serpents- 
à  sonnettes  qu'ils  doivent  au  bruit  que  font,  quand  ils  marchent,  des  pro- 
ductions épidermiques  emboîtées  les  unes  dans  les  autres  ;  2"  les  trigono- 
céphales,  en  particulier  le  bothi^ops  fer  de  lance  ou  vipère  jaune  de  la 
Martinique  ;  3°  leserpent  corail  [Elaps  coralinus)  qui  habile  la  Guyane, la  ■ 
Caroline;  4°  Vélaps  de  Marcgravequi  habite  Cayenne  et  qiîi  est  très-redou- 
table, etc.  Dans  l'Océanie  habitent  des  Naias,  des  Elaps,  des  Hydrophys  à.- 
habiludes  aquatiques,  le  serpent  noir  [Acanthopis  tortor),  le  serpent  foueL 
[Whip-snake),  etc.  On  voit  que,  en  quelque  endroit  qu'aillent  nosnavires, . 

(I)  Lauder  Brunton  and  Fayrer,  On  the  nature  and  phijsiolofjical  action  of  the  poiso,} 
ofNa/a  tripudians  and  oifier  indian  venimous  snakes,  187  i. 
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ils  ont  à  compter  avec  les  serpents  venimeux  qui  fourmillent  à  terre  et 
dont  quelques  espèces  (les  Hydrophys  sont  dans  ce  cas),  peuvent  même 
venir  h  bord  à  la  nage. 


Fig.  91.  —  Naja  ou  Haye  (l'aspic  des  anciens). 


Fig.  92.  —  Sonnette  caudale  de 
crotale. 


J'insisterai  plus  longuement  sur  les  piqûres  produites  par  les  rayons 
des^nageoires  de  certains  poissons  de  nos  mers  ou  par  ceux  des  pays 
chauds.  Les  poissons  dont  on  redoute  le  plus  les  piqûres  sont  :  la  mo- 
ringue  {Murœnamoringa),  le  chirurgien  {Acanthwms  phlebotomus),  la  raie 
pastenague  {Raia  pastinaca),  le  machoiran  {Bagrus  barbatus),  le  poisson 


Fig.  93.  —  Niphon  épineux. 

armé  (Di'odonorbtcularis),  le  diable  de  mer  ou  scorpène  (Scorpœna  did- 
bolus),  le  hideux  {Synancea  bracchio),  le  irachimis  aranea  (1),  le  niphon 
épineux  (fig.  93).  M.  Dupont  a  observé  plusieurs  cas  de  piqûres  par  le 
premier  rayon  de  la  nageoire  dorsale  du  machoiran.  Il  les  croit  moins 
dangereuses  qu'on  ne  le  pense,  et,  en  tout  cas,  il  n'a  pas  constaté  de  faits 

(1)  Corre,  Note  pour  servir  à  l'histoire  des  poissons  venimeux  {Arch.  de  méd.  nav. 
Paris,  1866,  t.  III,  p.  136. 


ACCIDEiNTS  NAUTIQUES.  649 

de  tétanos  par  celle  piqûre  (1).  M.  Van-Leent,  de  la  marine  néerlan- 
daise, a  signalé  le  danger  des  piqûres  du  Plotosus  lineatus  de  Java.  11  a 
vu  deux  cas  de  blessure  au  pied  par  ce  poisson  ;  il  y  eut  des  douleurs 
atroces  et  du  Irismus;  dans  un  autre  cas,  chez  un  indigène,  il  se  dé- 
clara un  tétanos  véritable  ;  les  trois  blessés  guérirent  (2). 

Les  Acanlhoptérygiens.(deàKav9yi,  épine,  Tirépu^,  aile),  dont  le  nom  est 
tiré  du  caraclère  épineux  de  leurs  nageoires,  sont  particulièremenl  sus- 
ceptibles de  causer  ces  piqûres  et  il  n'est  pas  rare  de  voir  des  abcès, 
des  panaris,  des  phlegmons  de  mauvaise  nature  et  même,  comme  je 
viens  de  le  dire,  le  tétanos  être  la  conséquence  de  ces  piqûres.  S'agit-il, 
dans  ces  cas,  d'une  simple  dilacération  qui  emprunte  sa  gravité  aux  tis- 
sus serrés  qui  la  subissent  ou  bien  y  a-t-il  introduction  d'un  venin  dans 
la  blessure?  MM.  Nadaud  (3)  et  Gûnther  ont  découvert  chez  quelques 
poissons  à  piqûres  dangereuses  une  vésicule  à  venin  communiquant  avec 
uneépinecanaliculéede  tellesorteque  ces  piquants  agissent  par  le  même 
mécanisme  que  les  crochets  à  venin  des  ophidiens,  que  les  dards  des 
abeilles  et  des  Arachnides  et  j'ajouterai  que  les  poils  des  chenilles 
venimeuses  et  des  végétaux  urticants.  Tels  ?>ox\i\Qno\\\\{Synanceiabrac- 
chio)  qui  a,  à  la  base  de  la  nageoire  dorsale,  une  poche  à  venin  dont  le 
contenu  se  vide  par  redressement  de  cette  nageoire  et  à  l'aide  d'un  canal 
qui  règne  dans  toute  la  longueur  de  chaque  rayon  (4)  ;  le  thalassophryne 
retkulata  de  Panama  dont  l'appareil  venimeux  est  la  représentation 
exacte  de  celui  des  serpents  à  crochets,  etc. 

La  possibilité  de  ces  accidents  exige  de  la  prudence  et  c'est  une  raison 
de  plus,  ajoutée  à  celles  que  j'ai  déjà  fait  valoir  (Voy.  page  208)  pour  in- 
sister sur  les  inconvénients  qu'a  pour  les  matelots  l'habitude  de  mar- 
cher pieds  nus. 

CHAPITRE    VI 

Intoxications  méphitiques  et  asphyxies. 

Je  ne  ferai  que  rappeler  comme  se  rattachant  à  cette  catégorie  d'ac- 
cidents les  faits  que  j'ai  eu  l'occasion  de  signaler  déjà  dans  le  cours  de 
cet  ouvrage,  à  savoir,  celui  survenu  à  bord  de  la  flûte  le  Chameau  et  cilé 

(1)  Dupont,  Noies  et  obsei'v.  sur  la  côte  orientale  cV Amérique  (Thèse  de  Montpellier, 
18G81. 

(2)  A^-ch.  de  méd.  nav.,  18G7,  t.  VIII,  p.  10. 

^3)  Nadaud,  Plantes  usuelles  des  Taïtiens  (Thèse  de  Montpellier,  1664). 

(i)  J'ai  eu  entre  les  mains  un  sijnanceia  hraccltio  de  Taïti,  et  que  je  dois  à  l'obli- 
geance d'un  médecin  de  la  marine.  Je  regrette  de  ne  pouvoir  en  reproduire  la  figure. 
La  tête  est  grosse,  obtuse,  égale  en  longueur  à  plus  du  tiers  du  corps,  recouverte  en 
dessus  de  plaques  dures  très-irrégulières  constituant  des  saillies  et  des  anfractuosités 
profondes;  le  museau  est  relevé,  la  bouche  grande,  garnie  de  dents.  Les  nageoires 
pectorales  sont  larges,  égales  en  longueur  h  plus  de  la  moitié  du  corps,  figurant  des 
sortes  de  bras  ou  moignons  que  terminent  des  rayons  égaux.  Ces  nageoires  se  réunis- 
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par  Duhamel  du  Monceau  ;  celui  observé  à  bord  du  Bisson,  par  M.  Bou- 
rel-Roncière  ;  celui  cilé  par  Gonzalès,  etc.  J'ai  déjà  relaie  les  deux  pre- 
miers (1).  Le  dernier  observé  à  bord  du  vaisseau  le  Triomphant,  sur  rade 
de  Garthagène,  est  raconté  par  Gonzalès  dans  les  termes  suivants  :  «  Le 
vaisseau  venait  de  mouiller;  depuis  longtemps,  on  n'avait  pompé  l'eau 
de  la  cale,  l'ordre  est  donné  de  mettre  le  monde  aux  pompes,  et  on  com- 
mence à  vider  l'eau.  Mais  les  chaînes  sont  emmêlées,  et  il  faut  tenir  bon 
en  attendant  que  les  calfats  les  aient  démêlées.  Le  calfat  qui,  le  premier, 
passe  la  tôle  par  le  panneau  de  la  cale  est  asphyxié  du  coup  et  tombe  au 
loiid  comme  un  corps  inerte;  un  second  se  présente  et  perd  connais- 
sance également,  mais  il  tombe  heureusement  en  travers  du  panneau,  et 
on  peut  le  retirer  de  celte  bouche  pestilentielle.  Cinq  hommes  viennent 
successivement  tenter  de  porter  secours  au  malheureux  calfat  ;  sur  ce 
nombre,  quatre  sont  précipités  comme  lui  à  fond  de  cale  ;  le  cinquième, 
par  un  heureux  hasard,  reste  un  instant  retenu  par  les  pieds  sur  le  bord 
du  panneau,  on  a  le  temps  de  le  saisir  et  de  le  ramener.  Il  fallut  défen- 
dre toute  tentative  nouvelle  dans  la  crainte  de  plus  grands  malheurs. 
Après  plusieurs  jours,  et  moyennant  certaines  précautions,  on  peut 
enfin  descendre  dans  la  cale  et  en  retirer  quatre  cadavres.  Quant  aux 
deux  hommes  qui  n'avaient  fait  qu'à  moitié  celle  terrible  épreuve,  ils  en 
furent  quittes  pour  quelques  mois  d'hôpilal  (2).  » 

J'ai  indiqué  plus  haut  (3)  les  précautions  dont  il  faut  s'entourer  pour 
pénétrer  dans  des  atmosphères  suspectes  et  pour,  procéder  au  sauvetage 
des  asphyxiés  ou  plutôt  des  empoisonnés  qui  en  ont  subi  les  at- 
teintes. 

CHAPITRE  VII 

Intoxications  métalliques. 

En  dehors  des  empoisonnements  par  le  cuivre  qui  peuvent  survenir  à 
bord  des  navires,  comme  partout,  par  le  fait  de  la  préparation  ou  de  la 
conservation  des  aliments  dans  des  vases  de  cuivre  dont  l'étamage  a 
disparu  en  partie  ou  qui  ont  été  mal  récurés  ;  de  ceux  par  le  mercure 
qui  peuvent  se  manifester  sur  des  navires  transportant  cette  substance, 
comme  le  fait  si  souvent  cité  du  Triomphant  et  celui  de  la  Surveillante 
l'ont  démontré  (4)  ;  en  dehors,  dis-je,  de   ces  faits  exceptionnels  les 

sent  au-dessous  delà  màchoii-e  inférieure  ;  dans  leur  intervalle  se  trouve  une  nageoire 
abdominale  large  et  bilobée.  Nageoires  anales  petites;  nageoire  caudale  courte,  en 
éventail.  La  nageoire  dorsale  est  triangulaire  à  trois  ou  quatre  rayons  saillants.  Ceux- 
ci  sont  canaliculés  et  leur  base  repose  sur  des  poches  à  venin.  Le  synanceia  bracchio 
a  bon  goût  et  se  mange  après  qu'on  en  a  enlevé  la  peau. 

(1)  Voy.  pages  39  et  313. 

(2)  H.  Rey,  Analyse  critique  du  Traitu'  des  maladies  des  gens  de  mer  par  Gonzalès 
(Arch.  de  méd.  nav.,  t.  XIV,  1870,  p.  221). 

(3)  Voy.  pages  193  et  suiv. 

(4)  Voyez  livre  I^',  chap.  m,  p.  42.  Je  ne  dois  pas  oublier  de  signaler  à  ce  propos  le 
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intoxications  métalliques  à  bord  se  réduisent  toutes  h  l'empoisonnement 
saturnin.  Je  me  bornerai,  en  ayant  parlé  souvent  déjà  en  plusieurs  en- 
droits de  ce  livre,  d'indiquer  les  différentes  sources  de  l'intoxication  sa- 
turnine h  bord,  à  savoir  :  1°  plomb  métallique  employé  au  revêtement 
des  bublols,  cédant  au  courant  d'air  qui  les  traverse  des  parcelles  fria- 
bles de  carbonate  de  plomb  (1);  revêtement  du  plancher  des  cuisines 
pouvant  produire,  quand  il  est  altéré  par  des  liquides  gras  ou  acides, 
une  intoxication  directe  par  absorption  opérée  par  les  pieds  nus  (2); 
'-2°  peinture  au  minium,  et  litbarge  entrant  comme  siccatif  dans  la  pré- 
paration de  la  peinture  noire  dont  on  fait  à  bord  un  véritable  abus  ; 
3°  manipulation  du  mastic  au  minium  ;  4°  cuisines  dislillaloires  étamées 
à  l'clain  plombifère  (3)  ou  dont  le  tuyau  éjecteur  est  en  plomb  ;  5°  tubes 
en  plomb  des  charniers  ;  6"  vases  en  étain  impur  servant  aux  malades  ; 
1°  boîtes  de  conserves  pouvant  céder  du  plomb  aux  aliments  qu'elles 
contiennent  ou  à  ceux  qu'on  y  renferme  après  coup,  etc. 

Je  n'ai  pas  besoin  de  rappeler  une  fois  de  plus  que  c'est  à  la  sagacité 
et  à  la  persévérance  scientifiques  d'Amédée  Lefèvre  que  l'on  doit  la  no- 
tion complète  des  dangers  que  peut  faire  courir  le  plomb  abord  des 
navii  es  (4).  Les  mesures  qu'il  a  provoquées  ont  tari,  en  partie,  les  sources 
de  cet  empoisonnement,  mais  tout  n'est  pas  fait,  en  celte  matière,  et 
je  signalerai,  en  particulier,  l'urgente  nécessité  de  trouver  au  mastic  de 
minium  un  substitutif  ayant  les  mêmes  qualités  techniques  et  affranchi 
de  SCS  inconvénients.  Je  m'en  occupe  et  je  ne  désespère  pas  d'y  arriver. 

Je  voulais  faire  suivre  celte  étude  de  la  pathologie  et  des  accidents 
nautiques  d'un  chapitre  sur  l'invalidité,  la  morbicité  et  la  mortalité  dans 
la  marine  française  et  dans  les  principales  marines  étrangères;  mais  les 
documents  stalistiques,  surtout  en  ce  qui  concerne  notre  marine,  m'ont 
fait  défaut.  Je  lègue  cette  tâche  à  ceux  que  l'avenir  mettra  par  la  créa- 
tion d'un  Bureau  central  de  statistique,  en  possession  des  chiffres  qui 
m'ont  manqué.  Je  hâte  de  mes  vœux  le  jour  oi\  sera  comblée  celle  la- 
cune véritablement  choquante. 

danger  qu'il  y  aurait  à  conserver  dans  une  chambre  de  bord  du  mercure  métallique, 
même  en  petites  quantités.  M.  Merget  a  montré  l'extrême  diffusion  des  vapeurs  de  ce 
mercure  aux  températures  ordinaires.  On  a  vu  la  salivation  meicurielle  se  produire 
dans  une  chambre  où  une  eau  parasiticide  contenant  du  mercure  avait  été  employée 
pour  détruire  des  punaises;  un  baromètre  cassé  a  produit  des  faits  analogues,  etc. 

(1)  M.  Vincent,  ancien  pharmacien-inspecteur  de  la  marine,  a  constaté  qu'un  cou- 
rant d'air,  en  traversant  un  tube  de  plomb,  se  chargeait  à  la  longue  de  molécules 
plombiques. 

(2)  M.  Manouvrier  de  Valenciennes  a  signalé  ces  intoxications  locales  par  le  plomb 
et  en  a  fait  l'objet  d'intéressantes  recherches. 

(3)  Les  quantités  de  plomb  contenues  dans  l'étain  d'étamage  peuvent  varier  de  10 
à  50  p.   100. 

(4)  Am.  Lefèvre,  Recherches  sur  tes  causes  de  la  colique  sèche,  etc.  Paris,  \8ï>d,  passi.n. 


LIVRE  SIXIEME 

RÉGIME  DE  L  HOMME  DE  MER 

Ce  sujet  a  une  telle  importance  que  je  lui  consacrerai  un  livre  entier, 
au  risque  de  rompre  l'harmonie  du  plan  de  cet  ouvrage  qui  eût  exigé 
que  l'alimentation  fût  rapprochée  des  autres  conditions  de  la  vie  mari- 
time. 

Si,  jusqu'à  présent,  nous  avons  vu,  à  chaque  pas,  des  impossibilités 
tenant  à  l'essence  même  de  la  navigation,  et  par  conséquent  irrémédia- 
bles, enfermer  l'esprit  de  progrès  dans  des  limites  qu'il  ne  saurait  fran- 
chir, ici,  au  contraire,  l'hygiène  est  plus  à  l'aise  :  elle  peut,  tout  en  me- 
surant de  l'œil  les  améliorations  incontestables  qu'elle  a  réalisées  depuis 
cinquante  ans,  supputer,  sans  crainte  de  blesser  des  intérêts  antago- 
nistes, celles  qu'il  lui  reste  encore  à  conquérir.  Aussi,  nulle  partie  de 
l'hygiène  navale  ne  présente-t-elle  un  intérêt  égal  à  celle-ci,  et  nous 
nous  sentons  pleinement  justifié  par  son  importance  des  développements 
que  nous  lui  avons  accordés.  Nous  aurons,  d'ailleurs,  la  satisfaction  de 
constater,  à  chaque  pas,  les  progrès  considérables  qui  ont  été  réalisés, 
et  qui  le  sont  tous  les  jours,  dans  cette  partie  de  l'hygiène  maritime. 

Les  boissons,  les  aliments  proprement  dits,  la  ration  :  telles  sont  les 
divisions  naturelles  de  ce  sujet. 


SECTION  PREMIERE 

BOISSONS. 

CHAPITRE   PREMIER 
L'eau. 


Lorsqu'on  songe  au  poids  infime  que  présente  le  corps  humain  quand 
on  Ta  réduit  par  la  dessiccation  à  ses  seuls  éléments  solides,  on  com- 
prend toute  l'importance  du  rôle  alimentaire  de  l'eau  potable  et  l'in- 
fluence qu'elle  exerce  sur  la  bonne  construction  et  l'entretien  de  l'édi- 
fice organique.  Cette  partie  de  la  bromatologie nautique,  si  défectueuse 
naguère,  a  réalisé  de  nos  jours  des  progrès  considérables.  Nos  connais- 
sances en  hydrologie  sont  excessivement  avancées  ;  l'expérience   des 
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siècles  a  déterminé  les  caractères  physiques  et  physiologiques  des  eaux 
potables,  et  les  conditions  dans  lesquelles  il  faut  les  rechercher  ;  enfin 
des  procédés  chimiffues  d'une  exquise  sensibilité  permettent  de  recon- 
naître aisément  la  nature  et  la  composition  des  eaux.  Le  médecin  de  la 
marine  appelé  à  chaque  instant,  comme  l'étaient  les  médecins  anciens 
alors  qu'une  ville  se  fondait,  à  se  prononcer  sur  la  valeur  d'une 
source,  et  sur  l'opportunité  de  la  préférer  à  une  autre,  doit,  moins  que 
personne,  demeurer  étranger  aux  notions  hydrologiques  les  plus  essen- 
tielles. Celte  considération  justifie  les  développements  dans  lesquels 
nous  allons  entrer. 

L'importance  d'une  eau  salubre  pour  le  maintien  de  la  santé  des  équi- 
pages a  été  mise  en  relief  par  l'origine  de  trop  d'épidémies  pour  qu'il 
soit  nécessaire  d'insister  longuement  sur  ce  point.  Les  rapports  de  fin  de 
campagne  des  médecins  de  la  marine  étaient,  avant  la  généralisation  de 
l'emploi  des  appareils  distillatoires,  remplis  de  doléances  à  ce  sujet. 
L'apparition  des  épidémies  de  scorbut,  de  dysenterie,  de  typhus  des 
vaisseaux,  était  aussi  habituellement  rapportée  par  eux  à  la  pénurie, 
mais  surtout  à  la  mauvaise  qualité  de  l'eau,  qu'à  l'encombrement,  à 
l'humidité  ou  au  défaut  d'air. 

A  l'origine  de  la  navigation,  alors  que  les  côtes  n'étaient  jamais  per- 
dues de  vue,  l'approvisionnement  en  eau  potable  ne  s'élendant  pas  au 
delà  d'un  jour  ou  deux,  les  récipients  employés  à  terre  pour  la  contenir 
étaient  aussi  ceux  que  l'on  embarquait  pour  ces  excursions,  qui  repré- 
sentaient assez  bien  le  petit  cabotage  de  notre  temps  ;  mais  lorsque  le 
génie  explorateur  de  l'homme  se  fut  ouvert,  par  l'invention  de  la  bous- 
sole, la  voie  des  expéditions  lointaines,  il  fallut  bien,  ne  pouvant  comp- 
ter sur  la  ressource  précaire  des  eaux  pluviales,  s'approvisionner  d'eau 
pour  l'intervalle  d'un  mois  ou  deux,  quelquefois  plus,  qui  séparait 
deux  relâches  successives.  C'est  probablement  alors  que  l'usage  des  ré- 
cipients de  bois,  usage  qu'une  routine  opiniâtre  a  perpétué  si  long- 
temps dans  une  partie  de  notre  marine  marchande,  fut  généralement 
adopté;  c'est  alors  aussi  qu'effrayés  parles  épidémies  qui  décimaient 
leurs  navires,  les  capitaines  accusèrent,  à  bon  droit,  la  qualité  de  l'eau 
que  buvaient  leurs  équipages,  et  provoquèrent  des  essais  de  conserva- 
tion ou  de  purification,  qui  devaient  aboutir  aux  deux  innovations  les 
plus  iinportantes  que  l'hygiène  ravale  moderne  ait  réalisées  :  l'emploi 
des  caisses  à  eau,  et  la  distillation  de  l'eau  de  mer. 

ARTICLE  PREMIER. 

DES   DIFFÉRENTES  SORTES  d'eAUX  POTABLES. 

Les  navires  consomment,  soit  de  l'eau  potable  prise  au  point  de  départ, 
soit  de  l'eau  recueillie  dans  leurs  relâches,  soit  de  l'eau  de  pluie,  soit, 
enfin,  de  l'eau  obtenue  par  distillation. 
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1°  Eau  de  fontaine.  —  L'eau  dont  on  s'approvisionne  en  France,  étant 
puisée  à  des  fontaines  ou  des  cours  d'eau  dont  la  bonne  qualité  est 
notoire,  oIFre  toute  garantie  de  salubrité,  et  il  serait  bien  désirable  que 
les  navires  n'en  bussent  jamais  de  moindre  qualité  (I). 

2°  Eau  de  pluie.  —  L'eau  de  pluie  est  de  l'eau  beaucoup  plus  pure 
que  celle  des  fontaines,  des  puits,  des  rivières  ;  elle  provient,  en  effet, 
d'une  évaporation  lente  qui  s'est  produite  sous  l'influence  de  la  cbaleiir 
solaire  ;  c'est  de  l'eau  distillée,  qui  s'est  charg-'-e  dans  sa  chule  de  di- 
verses substances  qu'elle  a  empruntées  aux  couches  de  l'atmosphère, 
savoir  :  de  l'oxygène,  de  l'azole,  de  l'acide  carbonique,  de  l'acide  azo* 
tique,  du  carbonate  et  de  l'azotate  d'ammoniaque,  de  l'iode. 

L'acide  azotique  et  l'azotate  d'ammoniaque  ne  paraissent  s'engendrer 
dans  l'atmosphère  qu'à  la  faveur  des  surcharges  électriques  ;  c'est  aussi 
dans  les  pays  chauds,  et  par  les  temps  d'orages,  que  les  eaux  de  pluie 
en  contiennent  des  quantités  considérables.  Quand  on  fait  passer  une  sé- 
rie d'étincelles  électriques  dans  un  eudiomètre  renfermant  de  l'aip 
atmosphérique,  au  contact  d'une  base  salifiable,  de  l'ammoniaque,  par 
exemple,  on  réalise  en  petit  le  phénomène  de  la  production  spontanée 
de  l'acide  azotique  et  de  l'azotate  d'ammoniaque  dans  l'air.  M.  Barrai 
a  trouvé  que  l'eau  de  pluie  renfermait,  en  moyenne,  0^'',0022  d'azotate 
d'ammonia(iue  par  litre.  Elle  ne  contient  pas  en  réalité  de  substances 
salines  et  ne  saurait  être  considérée  comme  un  type  d'eau  potable,  à 
l'enconlre  de  l'opinion  d'Hippocrale,  qui  la  considérait  comme  la 
meilleure  de  toutes  (2). 

On  a  reproché  à  l'eau  de  pluie  que  les  navires  recueillent  et  consom- 
ment à  la  mer,  des  inconvénients  qui  sont  très-réels  ;  elle  est  d'ordinaire 
fade,  lourde,  difficile  à  digérer,  et  cause  fréquemment  des  flux  de 
ventre  (o);  l'air  ne  lui  manque  pas,  mais  l'absence  des  sels  rend  facile- 
ment compte  de  ses  qualités  insalubres;  l'eau  de  pluie  recueillie  au 
mouillage,  dans  des.  localités  où  des  marais  remplissent  l'atmosphère 
d'effluves  infectieux,  est  encore  plus  délélère,  puisqu'elle  a  dissous,  en 
tombant,  une  partie  de  ces  miasmes  ;  il  faut  donc  rigoureusement  s'en 
abstenir. 

Les  médecins  des  bâtiments  sont  fréquemment  consultés  sur  l'inno- 
cuité (le  l'usage  de  l'eau  de  pluie  ;  certainement,  si  des  circonstances 

(1)  Les  navires  romains  recherchaient  l'eau  de  Brindes  pour  leurs  approvisionne- 
ments :  «  Biindusii  in  portu,  fons  incorruptus  prœsiat  aquas  navigantibus.  »  Pline, 
Hist.  nat.,  MDCCLXXI,  t.  L  Hv.  ii,  p.  310. 

(2)  Hippocrate,  CEuv.  comp.,  trad.  Littré,  1840,  t.  Il,  p.  35.  Le  Père  de  la  médecine 
recommandait  de  la  faire  bouillir  pour  en  prévenir  la  corruption  ;  pratique  équivoc|ue 
et  qui  augmente  encore  les  inconvénients  de  cette  eau  en  la  privant  d'air. 

(3)  M.  Courbon  a  attribué  l'extrême  fréquence  des  diarrhées  peu  graves  qui  régnent 
quelquefois  épidémiquement  dans  la  Plata,  à  l'usage  des  eaux  de  pluie  conservées  dans 
des  citernes.  En  l'examinant  au  microscope,  il  y  a  trouvé  des  myriades  d'animalcules 
microscopiques,  tels  que  des  vibrions,  des  cyclidiums,  des  colpodes,  etc.  (Corbon, 
Rapport  sur  la  campagne  du  brick  le  Chasseur,  d(ms  lu  Plata), 
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spéciales  de  navigation  obligeaient  à  réduire  la  ration  d'eau  attribuée  à 
chaque  homme,  mieux  vaudrait  user  de  cette  ressource,  car  alors  uc- 
cessilé  fait  loi  ;  mais,  en  temps  ordinaire,  il  faut  frapper  l'eau  de  pluie 
d'interdiction  absolue  et  veiller  à  ce  que  les  hommes  de  l'équipage, 
déjouant  la  surveillance  exercée  sur  eux,  ne  recourent  à  une  boisson 
d'autant  plus  dangereuse,  que  l'eau  de  pluie  tombant  des  régions  éle- 
vées de  l'atmosphère,  présente  au  moment  où  on  la  recueille  une  tem- 
pérature assez  basse.  Si  cette  eau  ne  convient  guère  à  l'alimentation,  elle 
n'en  a  pas  moins  une  utilité  hygiénique  bien  précieuse,  puisqu'elle 
fournit  aux  matelots  le  moyen  d'assurer  leur  propreté  personnelle  et 
celle  de  leurs  vêtements  ;  aussi  doit-elle  être  recueillie  avec  le  plus 
grand  soin. 

3«  Eau  de  neige.  —  L'eau  provenant  de  la  fonte  des  neiges  est  insa- 
lubre comme  l'eau  de  pluie,  et  pour  la  même  raison.  En  effet,  quand 
l'eau  se  congèle,  elle  abandonne  les  substances  salines  qu'elle  lient  en 
dissolution;  aussi,  l'eau  de  neige,  encore  plus  radicalement  privée  de 
sels  que  l'eau  de  pluie,  est,  par  cela  même,  plus  fade,  plus  lourde  et 
plus  malsaine.  On  sait  quelle  influence  fâcheuse  exerce  sur  certaines 
populations  des  vallées  l'usage  de  l'eau  provenant  de  la  fonte  des  neiges. 
Cette  eau  contient  de  l'air,  et  un  air  plus  riche  en  oxygène  que  celui  de 
l'atmosphère,  mais  l'absence  de  matières  salines  en  fait  un  aliment  in- 
suffisant. Si  l'on  se  voyait  forcé,  par  disette  d'eau,  à  bord  d'un  navire, 
d'utiliser  la  neige  fondue,  comme  boisson,  il  faudrait  n'employer  qu'une 
chaleur  très-douce  pour  la  ramener  à  l'état  liquide  de  peur  de  la  désa- 
érer,  battre  ensuite  l'eau  en  plein  air,  et  y  ajouter  la  quantité  de  sidj- 
stances  salines  que  nous  indiquerons  plus  loin,  afin  de  rapprocher  sa 
composition  de  celle  des  eaux  parfaitement  potables;  l'addition  d'un 
correctif  quelconque,  vin,  eau-de-vie,  jus  de  citron  ou  vinaigre,  serait 
enfin  une  garantie  d'iimocuité  de  plus. 

4°  Eau  de  glace.  —  Dans  les  voyages  polaires  on  a  fait  fréquemment 
usage  d'eau  provenant  de  la  fonte  des  glaces;  elle  est  encore  plus  insa- 
lubre que  l'eau  de  neige,  par  ce  double  motif  qu'elle  contient  moins  de 
sels  et  qu'elle  ne  renferme  qu'une  quantité  peu  considérable  d'air.  Cook 
rapporte  qu'ayant  rencontré  par  61°  12'  latitude  S.  et  31°  47'  longitude  E. 
un  banc  de  glace,  il  mit  en  panne,  et  envoya  des  embarcations  qui,  eu 
quebiues  heures,  rapportèrent  de  quoi  remplir  quinze  tonneaux.  Cette 
€au  était  douce  et  d'un  bon  goût,  sa  salure  avait  disparu;  mais  les 
hommes  qui  en  burent  ne  tardèrent  pas  à  en  éprouver  de  mauvais  effets, 
et  furent  pris  d'une  enflure  des  glandes  de  la  gorge,  ce  que  Cook  expli- 
quait par  le  dégagement  de  l'air  llxe  pendant  la  fusion  (I).  Keraudren 

(1)  Premier  voyage  de  Cook.  t.  I,  p.  115.  —  A  Terre-Neuve,  les  engorgements 
glanduleux  du  cou  sont  très-fréquents  pendant  la  saison  froide,  où  l'on  ne  fait 
usage  que  d'eau  provenant  de  la  fonte  de  la  glace.  On  sait  que  M.  Nivet,  de  Cler- 
raont,  a  fait  jouer  récemment  un  rôle  à  l'eau  froide  prise  par  affusion,  ou  à  la  reya- 
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attribuait  aussi  quelques  dangers  à  l'usage-de  l'eau  de  glace,  et  pensait 
qu'il  ne  faut  la  boire  que  par  petites  quantités,  et  mélangée  d'eau-de-vie 
ou  de  vin  (1).  L'eau  de  glace,  comme  l'eau  de  neige  et  l'eau  de  pluie, 
n'est  donc  qu'une  ressource  extrême  et  rien  de  plus  (2). 

8"  Eau  d'aiguade.  — L'eau  d'aiguade,  dans  les  parages  peu  fréquentés, 
demande  à  être  choisie  avec  soin.  Cet  office  incombe  naturellement  au 
médecin  du  navire,  et  l'une  des  prescriptions  des  règlements  sur  le  ser- 
vice à  la  mer  l'en  charge  expressément.  Il  faut  donc  que,  revêtant  à  son 
bord,  dans  celte  société  flottante,  le  rôle  élevé  que  la  médecine  antique 
attribuait  dans  les  premières  sociétés  aux  hommes  qui  la  pratiquaient, 
il  soit  muni  de  connaissances  précises  sur  ce  sujet. 

Quatre  sources  d'informations  peuvent  être  interrogées  par  lui  :  les 
conditions  physiques  de  l'aiguade  :  source,  ruisseau  ou  eau  stagnante; 
les  propriétés  organoleptiques  de  son  eau;  son  analyse  physico-chimi- 
que; la  nature  des  plantes  qui  croissent  dans  ces  eaux. 

Hippocrate  a  écrit,  il  y  a  vingt-trois  siècles,  une  admirable  page  sur  les 
qualités  que  doivent  présenter  les  aiguades  et  leurs  eaux,  et  les  médecins 
de  la  marine  ne  sauraient  encore  chercher,  en  cette  matière,  un  guide 
plus  sûr  et  plus  précis  (3).  Une  source  courant  sur  un  fond  sablonneux 
ou  caillouteux,  à  bords  creusés  à  pic  et  dénués  d'arbres  qui  puissent  y 
laisser  tomber  leurs  feuilles,  germes  d'une  corruption  inévitable,  ou  leurs 
fruits  à  propriétés  quelquefois  toxiques,  doit  être  recherchée  de  préfé- 
rence ;  des  barrages  établis  de  distance  en  distance  dans  des  aiguades, 
constituant  des  cascades  en  petit,  très-propres  à  augmenter  l'aération  de 
l'eau,  à  la  rendre  plus  vive,  sont  une  condition  favorable;  il  faut  enfin 
tirer  des  habitudes  des  indigènes,  de  leur  santé,  aussi  bien  que  de  l'in- 
stinct des  animaux,  qui  vont  s'abreuver  à  telle  source  plutôt  qu'à  telle 
autre,  des  indices  que  la  sagacité  médicale  peut  mettre  à  profit. 

La  nature  de  la  végétation  et  des  animaux  qui  se  développent  dans  les 
eaux  fournit  aussi  des  indications  précieuses.  M.  Gérardin  a  prouvé, 
dans  un  travail  récent,  que  la  détermination  botanique  des  plantes  d'eau 
peut  servir  à  établir,  avec  autant  de  précision  que  d'élégance,  leur  degré 
de  pureté  ou  d'impureté.  C'est  ainsi  que  le  cresson  de  fontaine,  les  épis 
d'eau  et  les  véroniques  ne  croissent  que  dans  les  eaux  excellentes;  que 
les  roseaux,  les  patiences,  les  ciguës,  les  menthes,  les  salicaires,  les 
scirpes,  les  joncs,  les  nénuphars  ne  vivent  que  dans  les  eaux  médiocres  ; 
que  Varundo  phragmites  caractérise  les  eaux  les  plus  infectes.  De  même 

lade,  sur  la  production  du  goitre  épidémique  (Nivet,  Du  goitre  épidémique,  Clermont- 
Ferrand,  18;3). 

(1)  Keraudren,  Observations  médico-hygiéniques  sur  les  expédilions  maritimes  aux 
pôles  {Ann.  d'hygiène,  1838,  t.  X,  p.  87). 

(2)  «  Je  regarde  les  eaux  de  neige  et  de  glace,  et  les  eaux  analogues  comme  les  eaux 
les  plus  mauvaises  pour  quelque  usage  que  ce  soit  »  (Hippocrate). 

(3)  Hippocrate,  Œuv.  compL,  trad.  Littré.  Paris  1 840  :  Des  Airs,  des  Eaux  et  des  Lieux, 
II,  p.  27  et  suiv. 
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aussi  la  constalation  de  tels  ou  tels  mollusques  classe-t-ellc  les  eaux  d'a- 
près leur  valeur:  la  physa  fontinalis  signale  les  eaux  très-pures;  la 
4}alva  piscinalis  les  eaux  saines  ;  les  limnea  ovata  et  stagnalis,  le  planorbis 
margitatm  caraclériseiit  les  eaux  ordinaires;  la  cyciascornea,  la  bythinia 
impulsa  et  le  planorbis  corneus  les  eaux  médiocres.  M.  Gérardin  fait  la 
remarque  curieuse  qu'aucun  mollusque  ne  vit  dans  les  eaux  infectes  (1). 
Les  médecins  navigants  qui  sont  munis  de  connaissances  suffisantes  en 
histoire  naturelle  feront  bien  d'appliquer  ces  recherches  aux  aiguades 
des  pays  chauds;  il  est  probable  que  les  plantes  el  les  mollusques  exo- 
tiques appartenant  aux  mêmes  genres  que  ceux  indiqués  plus  haut,  au- 
raient la  même  valeur  comme  signalement  de  la  qualité  des  eaux  (2). 

L'éloignement  des  aiguades  des  lieux  habités  donne  aussi  quelques 
garanties  en  ce  qui  concerne  la  transmission  des  germes  parasitaires 
par  les  eaux  consommées  en  boissons. 

J'ajouterai  enfin  qu'il  faut  éviter  de  puiser  l'eau  des  sources  avant 
qu'elle  se  soit  réchauffée  et  aérée  par  son  parcours. 

Si  les  aiguades  vives  sont  presque  toutes  susceptibles  de  fournir  une 
€au  salubre,  les  aiguades  mortes  ou  stagnantes  sont,  au  contraire,  sus- 
pectes et  il  ne  faut  y  recourir  qu'en  cas  de  nécessité  absolue,  et  seule- 
ment après  les  avoir  filtrées  si  elles  sont  de  qualité  médiocre,  et  après  les 
avoir  filtrées  et  transformées  en  thé  si  elles  sont  décidément  mauvaises. 
Refroidies  par  leur  immobilité  quand  elles  ont  de  l'ombre,  ou  attiédies 
par  le  soleil  quand  il  darde,  sans  intermédiaire,  ses  rayons  sur  elles  ; 
privées  d'air  par  le  fait  de  leur  stagnation;  désoxygénées  par  la  décom- 
position des  détritus  végétaux  qu'elles  contiennent;  abondant  en  maté- 
riaux organiques  en  voie  de  désagrégation  chimique,  ces  eaux  sont,  de 
toutes,  les  moins  potables.  Bien  souvent  nos  soldats  d'Afrique,  campés 
sur  le  bord  d'étangs  ou  forcés  de  s'abreuver  à  des  puits  saumâlres  et  à 
des  citernes  infectes,  ont  payé  par  des  accidents  graves  immédiats  ou 
par  des  dysenteries  consécutives,  cette  infraction  forcée  aux  prescrip- 
tions de  l'hygiène  (3).  M.  le  docteur  Armand  rapporte  le  fait  d'une  mort 
subite  par  tyrapanite  observée  chez  un  tirailleur  indigène  qui  s'était 
gorgé  de  l'eau  saumâlre  et  corrompue  d'une  citerne  du  Sahara  f4). 
Si  l'usage  d'une  pareille  eau  ne  décèle  pas  toujours,  par  des  exemples 
aussi  effrayants,  son  horrible  insalubrité,  il  ne  saurait,  dans  aucun 
cas,  être  considéré  comme  dépourvu  de  périls. 

Les  médecins  navigants  sont,  à  chaque  instant,  appelés  à  constater 

(1)  A.  Gérardin,  Altération,  corruption  et  assainissement  des  rivières  [Ann.  d'hyg, 
publique,  2'  série,  1875,  t.  XLIII,  p.  260. 

(2)  J'engage  les  médecins  de  la  marine  qui  n'auraient  pas  de  connaissances  botani- 
ques suffisantes  pour  déterminer  les  plantes  d'aiguades  ou  de  rivière,  à  en  rapporter 
■des  échantillons. 

(3)  Les  sinistres  de  la  Dobrutscha,  en  1854,  ont  montré  jusqu'à  quel  degré  l'eau  des 
marais  peut  devenir  nuisible. 

(4)  Armand,  Algérie  médicale.  1854,  p.  485. 
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des  faits  analogues.  Ainsi  Ragot,  qui  a  consigné  dans  son  rapport  sur 
une  campagne  de  quatre  années  dans  l'Indo-Chine  des  recherches  hj'- 
drologiques  pleines  d'intérêt,  rapporte  que  l'eau  de  Manille,  fournie  par 
une  lagune  riche  en  plantes  et  en  mollusques  fluviatiles  qui  flottent  à  sa 
surface,  est  très-malsaine,  et  qu'à  plusieurs  reprises,  l'équipage  de  XÉ- 
rigone  éprouva  sa  mauvaise  qualité.  Nous  verrons  bientôt  comment  i! 
convient  de  purifier  des  eaux  de  cette  nature,  dan?  les  cas  où  les  néces- 
sités de  la  navigation  forcent  à  y  recourir  (1). 

Dans  ces  derniers  temps,  M.  L.  Colin  a  dénié  aux  eaux  stagnantes 
marécageuses,  prises  en  boisson,  la  propriété  de  produire  des  fièvres 
intermittentes;  mais  il  a  démontré,  par  des  faits  nombreux,  l'influence 
exercée  par  ces  eaux  sur  la  production  des  maladies  intestinales  (2). 

M.  Lalluyaux  d'Ormoy  a  insisté  sur  l'aptitude  des  eaux  de  la  Gochin- 
chine  à  produire  la  dysenterie;  M.  Foucaut  a  signalé  le  même  fait  pour 
les  eaux  du  Cambodge  (3).  Dazille,  Thévenot,  etc.,  avaient  déjà  fait  la 
même  observation,  et  il  n'est  guère  de  médecins  de  la  marine  qui  nient 
le  rôle  des  eaux  corrompues  dans  la  production  des  flux  de  ventre. 

Ce  sont  surtout  les  marigots  de  la  côte  ouest  d'Afrique,  dont  l'eau  est 
à  redouter.  Ce  sont  des  diverticulum  lacustres  qui  se  mélangent  par- 
fois sur  le  littoral  avec  de  l'eau  de  mer,  que  bordent  des  palétuviers 
fébrigènes,  et  dans  lesquels  se  putréfient,  sous  l'influence  d'un  soleil  ar- 
dent, d'abondantes  matières  organiques.  En  1831,  Gabert,  chirurgien- 
major  du  brick  le  Cuirassier,  rapportait,  d'après  des  médecins  de  Sierra- 
Leone,  que,  pendant  l'hivernage,  l'eau  indispose  les  indigènes  eux-mêmes 
et  cause  la  dysenterie,  llagot  a  pu  constater  par  lui-même  que  l'eau  de 
Hong-kong,  qui  sert  à  l'approvisionnement  des  navires,  est  très-insalubre, 
et  que  celle  de  Macao  ,  encore  plus  mauvaise,  se  corrompt  sous  une 
température  extérieure  de  25°  centigrades  aussitôt  qu'une  caisse  est 
en  vidange.  Suivant  le  même  médecin,  l'eau  du  Yang-tse-kiang  (fleuve 
de  Nankin)  était  si  mauvaise,  quand  on  la  puisait  pendant  le  flot,  que 
le  commandant  de  VÉrigone^  M.  Cécile,  prévenu  par  des  officiers  an- 
glais, interdit  formellement  à  son  équipage  l'usage  de  cette  eau. 

Des  recherches  faites  en  Angleterre  sur  des  eaux  provenant  des  di- 
verses rivières  de  la  côte  ouest  d'Afrique  ont  montré  qu'elles  conte- 
naient toutes  des  quantités  considérables  d'acide  sulfhydrique,  dû  pro- 
bablement à  la  décomposition  des  sulfates  alcalins  par  les  matières 
végétales.  Des  observations  analogues  ont  été  faites  relativement  aux 
eaux  de  la  rivière  des  Amazones,  de  la  Plata,  du  Parana,  du  Congo; 
•  nous  avons  été  à  même  d'apprécier  la  qualité  des  eaux  de  ce  dernier 
fleuve  et  de  celles  de  la  plupart  des  rivières  de  la  côte  occidentale  d'Afri- 

(1)  Ragot,  Campagne  de  /'Érigone,  dans  Vhido-Chine,  1841-1844  (Collect.  de  Brest). 

(2)  L.  Colin,  De  l'ingestion  des  eaux  marécageuses  comme  cause  de  la  dysenterie  et 
des  fièvres  interm.  {Ann.  d'hyg.  publ.,  1872,  t.  XXXVIII,  p.  241,  2*  série. 

L    (3)  Foucaut,  Essai  sur  les  eaux  du  Cambodge  {Arch.  deméd.  nav.,  1865,  t.  IV,  p.  228), 
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que;  toutes  nous  ont  paru  suspectes,  chargées  de  dctrilus  marécageux, 
promptes  à  s'altérer,  de  nature  à  produire  des  flux  intestinaux,  et  nous 
avons  toujours  conseillé  de  leur  préférer,   pour  l'usage  alimentaire, 
l'eau  fournie  par  nos  appareils  disliilaloires.  Il  est,  du  reste,  une  règle 
dont  il  ne  faut  pas  dévier  :  c'est  que,  toutes  les  fois  que  l'eau  que  l'on 
trouve  au  dehors  n'est  pas  de  bonne  qualité,  il  faut  y  renoncer  et  n'em- 
ployer pour  la  table  que  de  l'eau  distillée.  M.  Foucaut  n'a  pas  hésité  à 
conseiller  d'utiliser  cette  ressource  dans  le  Cambodge.  Je  crois  aussi  cette 
pratique  très-réalisable,  et  avec  de  grands  avantages,  dans  des  postes 
malsains,    disposant  d'eaux  médiocres;  je  voudrais  qu'on   les  munît 
d'un  appareil  distillatoire,  et  je  me  demande   pourquoi  les  résidents 
européens  ne  considéreraient  pas  celte   dépense  comme  aussi  justifiée 
que  celles  qu'ils  font  pour  se  procurer  de  la  viande  ou  du  vin.  M.  Le 
Roy  de  Méricourt,  dans  l'étude  critique  qu'il  a  faite  sur  l'état  sanitaire 
de  la  marine  marchande  anglaise,  a  cité,  d'après  le  journal  the  Lancet^ 
le  fait  d'un  navire  ayant  séjourné  six  semaines  au  mouillage  dans  la 
rivière  Hooghly,  en  pleine  saison  chaude,  et  qui  n'eut  pas  un  cas  de 
choléra,  tandis  que  cette   maladie  sévissait  à  bord  des  navires  qui  l'en- 
touraient et  qui  puisaient  leur  eau  d'approvisionnement  dans  la  rivière, 
tandis  qu'il  ne  donnait  que  de  l'eau  distillée  à  son  équipage  (I).  Ce  que 
Ton  sait  de  l'aptitude  de  certaines  maladies  contagieuses,  et  notamment 
du  choléra,  à  se  transmettre  par  l'eau,  explique  suffisamment  l'immu- 
nité dont  jouit  ce  navire.  Et  il  ne  faudrait  pas  croire  que  les  rivières  des 
pays  chauds  offrent  seules  une  eau  dangereuse;  la  pollution  des  rivières 
sur  les  bords  desquelles  s'élèvent  les  cités  populeuses  des  contrées  de 
l'Europe  est  poussée  à  un  tel  point  que  l'usage  de  leur  eau  expose  aux 
plus  grands  périls,  comme  je  l'ai  montré  dans  un  autre  livre  (2). 

Il  y  a  quelque  chose  de  douloureux  à  penser  qu'en  Europe,  la  plu- 
part des  rivières  convenablement  aménagées  et  placées  hors  de  l'at- 
teinte des  eaux  ménagères  et  industrielles  qui  vont  s'y  mélanger,  pour- 
raient fournir  la  meilleure  eau  potable,  et  qu'elles  sont  presque  toutes- 
souillées  et  polluées  à  plaisir.  Dans  les  pays  chauds,  les  conditions  ne 
sont  pas  les  mêmes,  rien  ne  peut  prévaloir  contre  la  pulridité  de  ces 
eauX;  et  leur  usage  doit  être  interdit. 

Les  qualités  organoleptiques  de  l'eau  dont  on  s'approvisionne,  son 
aptitude  à  cuire  les  légumes  et  à  dissoudre  le  savon,  sont  des  indices 
de  bonne  qualité,  mais  cette  information  serait  insuffisante  si  on  ne  la 
complétait  par  une  analyse  chimique  de  ces  eaux.  Je  place  à  la  fin  de 
cet  ouvrage,  sous  forme  d'appendice,  une  instruction  pratique  qui 
permettra  aux  médecins  de  la  marine  d'analyser  les  eaux  lorsqu'ils  vou- 
dront s'approvisionner.  Je  ne  puis  ici  qu'insister  sur  la  nécessité  de  mu- 


(î)  Arch.  de  méd.  nav.,  1867,  t.  VII,  p.  219. 

(2)  Fonssagrives,  Hygiène  et  vssainisieir.ent  des  villes.  Paris,  1874,  p.  319. 
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nir  les  navires  d'une  boîte  à  réactifs  pour  l'analyse  hydrologique,  et  je 
demande  qu'au  retour  de  leurs  campagnes,  ils  publient  dans  la  Revue 
maritime  et  coloniale  et  dans  les  Archives  de  médecine  navale,  les  ana- 
lyses recueillies  par  eux  dans  les  divers  parages.  Les  navires  de  guerre 
et  aussi  les  navires  marchands  puiseraient  là  des  renseignements  d'un 
grand  intérêt  pratique.  On  les  avertit  avec  soin  d'un  phare  qui  les 
guide,  d'un  récif  qui  les  menace,  ne  serait-il  pas  excellent  aussi  de  les 
avertir  des  dangers  qu'une  eau  insalubre  peut  leur  faire  courir? 

ARTICLE  IL 

MOYENS  DE   CONSERVATION   DE   l'EAU. 

i"  Barriques.  —  L'eau  embarquée  à  bord  des  navires  était,  jusqu'à 
une  époque  très-rapprochée  de  nous,  renfermée  dans  des  barriques  de 
bois  {woden-casks)  placées  dans  la  cale  ou  sur  le  pont;  dans  ces  condi- 
tions elle  se  conservait  mal,  et,  au  bout  d'un  ou  deux  mois,  elle  acqué- 
rait une  odeur  hépatique  repoussante.  Les  expériences  de  M.  Chevreul 
ont  permis  d'expliquer  le  dégagement  d'acide  sulfhydrique  au  sein  de 
l'eau  contenue  dans  des  récipients  de  bois,  par  la  transformation  des 
sulfates  alcalins  en  sulfures  au  contact  désoxydant  de  la  matière  orga- 
nique enlevée  au  bois  des  tonneaux.  Ce  chimiste  ayant  placé  dans  un 
flacon  de  verre  bouché  à  l'émeri  de  l'eau  de  puits  de  Paris  (eau  très- 
riche  en  sulfate  de  chaux)  avec  des  copeaux  de  chêne,  la  vit  prendre 
une  odeur  fétide,  tandis  que  la  môme  eau  renfermée  dans  un  flacon, 
sans  addition  de  copeaux,  resta  inaltérée  ;  de  l'eau  distillée,  au  contact 
du  bois  de  chêne,  se  colora  sans  prendre  d'odeur;  enfin,  ayant  placé 
dans  de  l'eau  distillée  une  petite  quantité  de  fleurs  de  tilleul  et  du  sul- 
fate de  chaux,  il  put  constater  la  formation  de  monosulfure  de  cal- 
cium (1). 

L'eau  qui  s'est  putréfiée  dans  des  barriques  est  susceptible  de  recou- 
vrer ses  qualités  premières,  probablement  par  le  fait  d'une  oxydation 
qui  change  les  sulfures  alcalins  en  sulfates  inodores;  mais  la  dissolution 
d'une  nouvelle  quantité  de  matière  extractive  du  bois  produira  derechef 
une  action  désoxydante,  et  la  môme  eau  pourra  ainsi  s'altérer  et  se  pu- 
rifier d'elle-même,  par  trois  ou  quatre  reprises;  les  matelots  du  com- 
merce qui  ont  constaté  empiriquement  ce  fait,  disent  que  l'eau  des 
barriques  a  besoin  de  pour7^ir  trois  fois  avant  d'être  potable;  il  arrive, 
en  effet,  un  moment  où  elle  dissout  trop  peu  de  substances  organiques 
pour  que  la  génération  de  l'hydrogène  sulfuré  puisse  être  abondante. 

Avant  qu'on  songeât  à  remplacer  les  pièces  à  eau  ordinaires  par  des 
caisses  de  tôle,  on  s'était  efforcé  d'atténuer  les  inconvénients  hygiéni- 

(1)  Mémoire  sm>  plusieurs  réactions  chimiques  qui  intéressent  l'hygiène  des  cités  popu- 
leuses {Ann.  d'hygiène.  Paris,  1850,  t.  I,  p.  6). 
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ques  des  premières  par  des  précaulions  qui  n'alteignaienl  qu'incomplè- 
tement le  but.  Haies,  au  commencement  du  xyiii"  siècle,  recommanda 
ÏQ  soufrage  des  tonneaux  comme  moyen  de  retarder  la  putréfaction  de 
l'eau.  Un  morceau  de  soufre  étant  brûlé  dans  une  futaille  ,  on  y  versait 
quelques  pintes*  d'eau,  et  l'on  agitnit  fortement;  on  faisait  brûler  une 
nouvelle  quantité  de  soufre  et  l'on  remplissait  la  futaille  à  moitié  ou  au 
tiers;  on  continuait  ainsi  jusqu'à  ce  qu'elle  fût  remplie,  et  l'on  ajoutait 
ensuite  trois  gouttes  d'huile  de  soufre  (acide  sulfurique)  par  pinte  (1).  Ce 
soufrage  introduisait  dans  l'eau  un  gaz  désoxydant,  l'acide  sulfureux, 
qui  absorbait,  pour  passer  à  l'étal  d'acide  sulfurique,  l'oxygène,  sans 
lequel  nulle  fermentation  ne  peut  se  produire;  l'addition  d'acide  sulfu- 
rique avait  pour  but  théorique  d'empêcher  la  génération  de  ces  ani- 
maux microscopiques  auxquels  on  attribuait  la  corruption  de  l'eau.  Ce 
procédé,  dont  la  priorité  doit,  au  reste,  être  revendiquée  en  faveur  de 
notre  compatriote  Deslandes,  conservait,  à  ce  qu'il  paraît,  l'eau  douce 
pendant  un  temps  assez  long  (2). 

Une  pratique  plus  facilement  réalisable  que  celle-ci,  et  qui  a  sur  elle 
l'avantage  de  n'introduire  dans  l'eau  aucune  substance  étrangère,  est  le 
charbonnage  intérieur  des  tonneaux,  procédé  recommandé  par  Ber- 
thoUet,  et  dont  l'amiral  russe  Krusenstern  eutbeaucoup  à  se  louer  pen- 
dant son  voyage  de  circumnavigation.  Comme  le  fait  remarquer  M.  Che- 
vreul,  c'est  en  décomposant  la  matière  organique  du  bois,  et  en  empê- 
chant la  dissolution  de  ses  principes  extractifs,  que  la  carbonisation 
conserve  l'eau.  Il  nous  semble  également  que  la  destruction  des  capil- 
laires ligneux  doit  s'opposer  à  la  pénétration  de  l'air  par  les  porosités  du 
bois  et  éloigner  ainsi  l'une  des  conditions  indispensables  de  toute  fer- 
mentation putride.  Le  moyen  recommandé  par  BerlhoUet  est  réellement 
utile,  et  mérite  de  rester  dans  l'hygiène  navale  jusqu'au  moment  peu 
éloigné,  sans  doute,  où  tous  les  navires  de  commerce,  môme  les  plus 
petits,  seront  munis  de  caisses  à  eau  en  tôle. 

En  4819,  le  ministre  de  la  marine  prescrivit  d'expérimenter  à  Brest 
un  procédé  de  conservation  de  l'eau  dû  à  M.  Perrinel,  pharmacien  en 
chef  adjoint  de  l'hôpital  royal  des  Invalides.  Ce  procédé  consistait  à 
ajouter  à  l'eau  1/166  de, peroxyde  devianganèse,  en  ayant  soin  d'agiter  tous 
les  quinze  jours.  En  1821,  une  nouvelle  dépêche  ministérielle  ordonna 
la  reprise  de  ces  expériences,  et  une  commission,  composée  de  :  deCour- 
cy,  capitaine  de  vaisseau,  président  ;  Grimes,  deuxième  pharmacien  en 


(1)  Boërrliaave  avait  indiqué  l'emploi  de  l'acide  vitriolique  :  uSumtni  ulique  atque  sa- 
luherrimi  usiis  observatum,  quo  salies  servatur  navigantibus,  sub  œquatore,  alque  intai 
tropicos  ubi  aquœ  putrent  horrendœ  alque  vermiscunt,  tamen  sic  potandœ.n  (Boërrh. 
Chimie.,  vol.  I,  p.  598,  cité  par  Clerc,  Hist.  tiat.  de  l'iiomme,  considéré  dans  l'état  de 
maladie.  Paris,  1767,  vol.  II,  p.  480). 

(2)  Voir  le  travail  de  Deslandes  {ilém.  de  i'Acad.  roy.  des  sciences.  Amsterdam,  1272, 
p.  14). 
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chef,  et  Legris-Daval,  deuxième  médecin  en  chef,  fut  nommée  par  l'in- 
tendant de  la  marine,  le  10  février  i8'22,  pour  essayer  le  procédé  Per- 
rinel.  La  commission,  examinant  quatre  pièces  carbonisées,  dont  deux 
conlenaienl  de  l'eau  additionnée  de  peroxyde  de  manganèse,  les  deux 
autres  de  l'eau  sans  intermède,  et  qui  séjournaient  depuis  trente-quatre 
mois  dans  la  cale  de  la  frégate  la  Nymphe,  désarmée  dans  le  port,  put 
s'assurer  que  les  premières  renfermaient  une  eau  pure  et  très-bonne, 
m;iis  produisant  une  sensation  comme  métallique  sur  le  goûl,  tandis  que 
l'eau  des  dernières  était  alLérée.  Une  analyse  d'une  eau  ayant  séjourné 
six  à  huit  mois  sur  du  peroxyde  de  manganèse,  démontra  que  la  dix- 
millième  partie  de  celui-ci  avait  été  à  peine  dissoute.  Désirant  s'édifier 
sur  l'innocuité  d'une  pareille  eau,  la  commission  soumit  à  son  usage 
quatre  forçats  «  qui  avaient  été  mis  à  sa  disposition  pour  cet  elïcl{sic).  a 
Pendant  toute  la  durée  de  l'expérience  ils  ne  burent  que  de  l'eau  man- 
ganésée,  qui  servit  également  à  la  préparation  de  leurs  aliments,  et 
toute  cause  capable  d'altérer  l'évidence  des  résultats  fut  soigneusement 
écartée.  Au  bout  de  quarante-cinq  jours,  la  santé  des  forçats  mis  en 
expérience,  au  lieu  de  trahir  la  moindre  altération,  s'était,  au  contraire, 
sensiblement  améliorée  ;  résultat  tout  à  fait  en  désaccord  avec  celui  ob- 
tenu par  les  premiers  expérimentateurs  de  ce  procédé,  Châtelain  et 
Roupenel,  qui  prétendaient  avoir  observé  sur  eux-mêmes  une  irritation 
vive  des  organes  digestifs  et  urinaires  pendant  qu'ils  étaient  soumis  à 
l'usage  de  l'eau  conservée  par  le  procédé  Perrinet.  En  définitive,  tout 
en  admettant  que  l'eau  manganésée  était  absolument  inoIFensive  (1), 
la  commission  émettait  Tavis  que  la  nécessité  de  filtrer  l'eau  que  le 
roulis  mélangé  de  poudre  de  manganèse,  constituait  un  grave  inconvé- 
nient à  la  généralisation  de  ce  moyen  à  bord  des  navires  (2j. 

Nous  ne  parlerons  que  pour  mémoire  des  autres  procédés  qui  ont  été 
successivement  emplo3'^és  pour  retarder  ou  prévenir  la  putréfaction  de 
l'eau  des  pièces,  car  ils  sont  ou  inefficaces  ou  inapplicables  :  enduit 
huileux  ou  goudronné,  lavage  des  pièces  avec  un  lait  de  chaux,  applica- 
tion extérieure  d'une  sorte  de  ciment,  etc.  Forget,  qui  les  énumère, 
ne  semble  pas  leur  attacher  plus  d'importance  que  nous  (3). 

(1)  La  minute  du  rapport  de  cette  commission  est  déposée  aux  archives  du  Conseil 
de  santé  de  Brest. 

(2)  La  découverte  de  l'existence  du  manganèse  dans  le  sang  et  des  propriétés  res- 
tauratrices de  ce  métal,  est  de  nature  aujourd'hui  à  rassurer  plus  complètement  encore 
sur  l'innocuité  de  ce  moyen  de  conservation. 

(3)  Art.  42  du  règlement  du  1"  janvier  1786  :  «  Lorsque  les  futailles  à  eau  auront  été 
combugées  à  l'ordinaire,  on  les  remplira  d'eau  douce,  et  l'on  mettra  dans  chacune  une 
certaine  quantité  de  chaux  vive;  on  laissera  les  futailles  dans  cet  état  pendant  cinq  à 
six  jours,  ensuite  on  les  videra,  on  les  rincera  à  deux  reprises  différentes,  et  enfin  on 
les  remplira  de  l'eau  destinée  à  faire  campagne  ;  après  quoi  on  y  mettra  quelques  li- 
vres de  vieux  fer,  on  goudronnera  la  partie  extérieure  de  ces  pièces,  on  couvrira  la 
bonde  d'un  morceau  de  toile,  sur  laquelle  on  mettra  une  plaque  de  fer-blanc  léger,  seu- 
lement pour  empêcher  les  rats  de  se  jeter  dans  les  futailles.  On  mettra  3  onces  de 
chaux  vive  par  barrique.  » 
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2°  Caisses  de  tôle  {iron-ivater  casks).  —  Les  hygiéaistes  semblaient  fati- 
gués de  l'inanité  de  leurs  recherches  et  se  résignaient  à  l'insalubrité  no- 
toire de  l'eau  dont  se  servaient  les  équipages,  lorsque  l'idée  de  renfermer 
l'eau  dans  des  caisses  de  tôle  se  produisit  en  Angleterre  (1)  (1815),  fut 
appliquée  chez  nous  vers  l'année  1820  (2),  et  devint  réglementaire  le 
13  février  1825.  Il  appartenait  à  nos  industrieux  voisins,  qui  tendaient 
déjà  à  substituer  le  fer  au  bois  pour  la  confection  des  objets  d'utilité  do- 
mestique ou  pour  les  œuvres  d'art,  d'inaugurer  les  premiers  celte  mé- 
morable innovation.  Aujourd'hui  cette  découverte  est  jugée,  et  nulle 
autre  n'aura  eu  sur  la  santé  de  l'homme  de  mer  une  influence  plus  heu- 
reuse. Tous  les  navires  de  guerre  ont  actuellement  des  caisses  de  tôle 
qui  leur  servent,  du  même  coup,  et  de  lest  et  de  récipients  d'eau  ;  leur 
forme,  en  parallélipipède  complet  ou  tronqué,  lorsqu'elle  doit  s'adapter 
aux  façons  du  navire,  permet  de  les  arrimer  plus  facilement  que  des 
futailles  de  bois,  et  économise  l'espace. 

Les  officiers  qui  ont  navigué  à  une  époque  antérieure  à  celle  de  l'intro- 
duction des  caisses  à  eau  dans  la  marine,  et  ceux  qui,  comme  nous,  ont 
pu,  dans  de  longues  traversées  sur  des  bâtiments  de  commerce,  compa- 
rer l'eau  salubre  et  limpide  des  réservoirs  de  tôle  à  l'eau  bourbeuse  et 
hépatique  des  pièces  de  bois,  peuvent  seuls  apprécier  les  bienfaits  de 
celte  innovation,  en  faveur  de  laquelle  des  suffrages  à  peu  près  unanimes 
se  réunissent  d'ailleurs.  On  a  bien  reproché  aux  caisses  de  tôle  de  s'oxy- 
der, d'êlre  d'un  nettoyage  difficile,  de  s'user  promplement  et  de  coûter 
très-cher  (3),  mais  ces  deux  derniers  inconvénients,  purement  adminis- 
tratifs, ne  doivent  pas  trouver  d'écho  parmi  les  hygiénistes,  puisque  le 
gouvernement  ne  s'en  est  pas  embarrassé;  resteraientles  reproches  isolés 
qui  ont  été  bien  injustement  adressés  aux  qualités  de  l'eau  des  caisses, 
et  dont  nous  ferons  justice  aisément. 

Il  est  bien  vrai  que,  quoi  qu'on  lasse,  l'oxydation  des  caisses  marche 
assez  vite,  et  qu'une  bouillie  ocreuse  en  tapisse  conslammenl  le  fond; 
il  est  bien  vrai  aussi  que  l'agilalion  du  navire  communique  à  l'eau  une 
coloration  rougeâtre  ;  mais  ce  fait,  très-préjudiciable  aux  deniers  de 
l'État,  nous  paraît,  par  contre,  favorable  à  l'hygiène  du  navire.  Qui  ne 
sait  que  dans  les  pays  chauds,  zones  où  s'accomplissent  les  trois  quarts 
des  navigations,  l'anémie  imprime  sur  toutes  les  constitutions  son  cachet 
irrécusable  ?  Qui  ne  sait  aussi  que  les  propriétés  reconstituantes  du  fer 
sont  éminemment  propres  à  combattre  cette  tendance?  Pendant  deux 
longues  campagnes  que  nous  avons  faites  successivement  au  Sénégal, 

(1)  Suivant  RatU-ay,  cette  date  se  rapporte,  non  pas  à  l'apparition  des  caisses  à  eau, 
mais  à  la  généralisation  de  leur  emploi  dans  la  marine  anglaise. 

(2)  La  corvette  l'Uranie,  armée  en  1817,  eut  la  première  des  caisses  de  tôle.  Quelques 
mois  après,  le  vaisseau  le  Colosse,  qui  avait  inauguré  l'importante  innovation  des  hu- 
blots d'entre-pont,  reçut  aussi  des  caisses  à  eau. 

(3)  Gazette  médicale  de  Paris,  1850,  p.  8G2. 
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nous  nous  sommes  toujours  applaudi  des  services  que  l'eau  ferrugineuse 
des  caisses  nous  rendait,  en  procurant  à  notre  équipage  les  bénéfices 
d'une  médication  qui  lui  était  nécessaire,  et  à  laquelle  nous  n'eussions 
pu  le  soumettre  en  masse.  Dans  un  mémoire  lu  à  l'Académie  de  méde- 
cine de  Bruxelles,  M.  Martens  (1)  a  proposé  de  faire  entrer  une  certaine 
quantité  de  fer  dans  la  confection  du  pain  destiné  aux  classes  nécessi- 
teuses, comme  moyen  d'obvier  à  l'insuffisance  de  leur  nourriture  habi- 
tuelle, et  ce  projet  a  été  pris  en  considération.  Pour  nous,  loin  de  re- 
douter l'action  du  fer,  absorbé  ainsi  journellement,  nous  engagerions- 
bien  plutôt  les  médecins  de  la  marine,  lorsque  des  chaleurs  prolongées 
et  une  alimentation  peu  réparatrice  auront  appauvri  le  sang  des  mate- 
lots, à  utiliser  pour  la  confection  du  pain  d'équipage  l'eau  très-forte- 
ment ocreuse  qui  séjourne  au  fond  des  caisses,  et  qui  en  constitue  le 
dernier  septième  environ. 

C'est  évidemment  sous  l'influence  d'idées  broussaisiennes,  qu'il  a  dû 
répudier  depuis,  que  Forget  a  pu  attribuer  à  l'eau  ferrugineuse  des 
caisses  quelques  accidents,  tels  que  soif,  chaleur,  douleur  épigastrique, 
constipation  ou  diarrhée  (2).  Un  lieutenant  de  vaisseau,  M.  Mercier  (3), 
évaluait  à  18  livres  environ  la  quantité  de  fer  que  les  caisses  perdaient 
par  année  en  s'oxydant;  il  pensait  qu'un  doublage  intérieur  de  plomb 
serait  inoffensif  et  économique  :  économique,  soit  ;  inoffensif,  nous  avons 
dit  que  nous  n'en  croyions  rien.  M.  Mercier  émettait  l'avis  que  le  contact 
immédiat  des  caisses  était  pour  elles  une  cause  de  détérioration,  et  il 
citait  le  fait  du  vaisseau  le  Colosse,  dont  les  caisses  de  fer,  qui  étaient  sé- 
parées les  unes  des  autres  par  des  bouts  de  planche,  se  trouvaient,  au 
retour  d'une  longue  campagne,  en  assez  bon  état,  pour  que  6  seulement 
sur  88  dussent  être  réparées. 

Si  les  intérêts  de  l'hygiène  étaient  seuls  en  cause,  nous  dissuaderions 
de  chercher  un  remède  à  cette  prompte  oxydabilité  des  caisses  de  tôle; 
mais  celte  question  d'économie  a  aussi  son  côté  hygiénique,  car  si  ron 
parvenait  à  retarder  l'usure  des  caisses  à  eau,  et,  par  suite,  à  diminuer 
la  dépense  qu'elles  occasionnent,  il  serait  permis  d'espérer  que  tous  les 
bâtiments  marchands  s'en  munissent  à  leur  tour.  A  ce  titre,  ce  sujet 
mérite  de  nous  occuper. 

Kéraudren,  inspecteur  général  du  service  de  santé  de  la  marine, 
signalait  (4),  il  y  a  déjà  longtemps,  les  inconvénients  de  la  prompte  oxy- 
dabilité du  fer,  et  émettait  l'avis  que  cette  usure  était  la  condition  même 

(Ij  Le  Helloco,  dans  sa  thèse,  s'attaclie  à  réfuter  les  reproclies  adressés  h  l'eau  fer- 
rugineuse des  caisses,  et  la  croit  propre  à  combattre  les  inconvénients  d'une  alimen- 
tation peu  réparatrice.  Cette  oxydation  serait,  suivant  d'autres  hygiénistes,  de  nature 
à  annihiler,  au  contraire,  la  qualité  des  eaux  saumâtres  qui  sont  souvent  embarquées- 
sur  les  navires  (Loc.  cit.,  p.  Id). 

(2j  Forget,  Méd.  navale,  t.  I,  p.  26G. 

(3)  Mercier,  Quelques  idées  sur  la  marine.  Paris,  18'.il. 

(4)  Kéraudren,  Ann.  d'hygiène  publique.  Paris,  1830,  t.  IV,  p.  307. 
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de  la  conservation  de  l'eau,  la  lôle  décomposant  une  partie  de  celle-ci 
pour  en  absorber  l'oxygène.  Pour  le  dire  en  passant,  nous  croirions  bien 
plutôt  que  cette  oxydation  se  fait  aux  dépens  de  l'oxygène  de  l'air  dis- 
sous dans  l'eau,  et  nous  nous  expliquons  ainsi  comment,  faute  de  cet 
élément  gazeux,  la  décomposition  putride  des  matières  organiques  est 
arrêtée,  Kéraudren,  pour  étayer  son  opinion,  fait  remarquer  que  si  l'on 
recouvre  les  caisses  à  l'intérieur  d'un  enduit  inattaquable,  l'eau  ne  tarde 
pas  à  se  corrompre,  mais  qu'elle  se  maintient  au  contraire  en  bon  élat, 
si  on  laisse  des  morceaux  de  fer  au  fond  d'une  caisse  ainsi  préparée.  Dès 
celte  époque,  Kéraudren  se  préoccupait  de  l'idée  de  chercher  un  remède 
à  la  prompte  altération  des  caisses  de  tôle,  et  ouvrait  à  ce  sujet  l'avis^ 
à  coup  sûr  étrange,  de  remplacer  les  caisses  ordinaires  par  des  caisses 
de  bois  doublées  de  feuilles  de  plomb  ;  il  arguait  de  l'innocuité  habituelle 
des  eaux  qui  traversent  des  tuyaux  de  conduite  de  plomb.  Nous  avons 
peine  à  comprendre,  nous  l'avouerons,  qu'un  projet  aussi  antihygiéni- 
que ait  pu  être  conçu  par  un  aussi  bon  esprit.  Outre  que  l'innocuité  qu'il 
invoque,  au  lieu  d'être  démontrée,  est  infirmée  au  contraire  par  des 
faits  nombreux  d'empoisonnement  (celui  du  château  de  Glaremont  en 
est  un  exemple),  il  importe  de  ne  point  oublier  qu'actuellement  les 
caisses  de  lôle  sont  surtout  destinées  à  renfermer  de  l'eau  distillée.  Or, 
qui  ne  sait  que  le  plomb  métallique,  peu  oxydable  dans  de  l'eau  conte- 
nant des  sels,  et  notamment  du  sulfate  de  chaux,  se  recouvre  prompte- 
ment,  au  contraire,  d'une  couche  d'hydro-carbonate  de  plomb  quand  il 
est  au  contact  de  l'eau  distillée,  et  que  l'acide  sulfhydrique  décèle  alors 
promptement  dans  celle-ci  des  traces  du  poison  saturnin.  Il  ne  paraît 
pas,  du  reste,  que  cette  proposition  de  Kéraudren  ait  trouvé  beaucoup 
d'écho  dans  la  marine  (1). 

En  1840,  cet  hygiéniste,  poursuivant  la  même  idée,  proposait  de  faire 
des  caisses  de  zinc,  ou  de  les  zinguer  à  l'intérieur,  et  citait  plusieurs  té- 
moignages de  nature  à  prouver  que  la  couche  blanche  d'hydrate  de  zinc, 
qui  nage  à  la  surface  de  l'eau  contenue  dans  des  réservoirs  de  cette  na- 
ture, est  complètement  inoffensive. 

Le  20  novembre  de  Tannée  suivante,  Langonné,  pharmacien  de  pre- 
mière classe  de  la  marine,  adressa  au  Conseil  de  santé  de  Brest  un  rap- 
port intéressant  sur  un  essai  de  caisses  déposées  à  bord  du  stationnaire 
le  Robuste.  D'une  longue  série  d'expériences  faites  avec  tout  le  soin  dé- 
sirable, Langonné  tirait  les  conclusions  suivantes  : 

1°  Le  zingage  recouvre  la  tôle  des  caisses  d'une  couche  ayant  9  cen- 
tièmes de  millimètre  d'épaisseur  ; 

2°  Le  zingage  extérieur  ne  préserve  pas  complètement  d'oxydation 
l'intérieur  des  caisses.  Au  bout  de  treize  mois,  de  l'eau  douce  placée 


(1)  Kéraudren,  Moyens  de  conserver  l'eau  {Ann,  d'hygiène  et  de  méd.  légale,  1830^ 
t.  IV,  p.  307). 
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dans  ime  caisse  ainsi  disposée  contenait  0,10  d'oxyde  de  fer  hydraté  par 
lilre  ;  au  bout  de  huit  mois,  de  l'eau  de  mer  en  contenait  0,20  ; 

3°  Les  caisses  zinguées  intérieurement  et  extérieurement  fournissent 
à  l'eau  de  l'hydrate  d'oxyde  de  zinc,  dont  une  partie  se  dépose  en  flocons, 
dont  l'autre  partie  se  dissout  ou  se  divise  dans  l'eau,  de  telle  manière 
que  le  filtre  ne  l'en  sépare  plus  ; 

4°  La  présence  de  l'air  est  indispensable  pour  la  formation  de  l'hydrate 
d'oxyde  de  zinc;  une  caisse  remplie  entièrement  ne  s'altère  pas  ;  l'ac- 
tion alternative  de  l'air  et  de  l'eau  sur  les  tôles  zinguées  est  exclusive- 
ment favorable  à  leur  oxydation; 

5°  Cet  hydrate  d'oxyde  de  zinc  se  transforme  à  la  longue  en  bydro- 
carbonate  ; 

6°  Au  bout  d'une  année  de  séjour  dans  la  cale,  le  zingage  extérieur 
est  déjà  attaqué  et  blanchi  par  suite  de  la  formation  de  carbonate  de  zinc  ; 

1°  La  présence  du  zinc  en  dissolution  dans  l'eau  est  démontrée  par  les 
précipités  que  le  prussiate  de  potasse  et  l'acide  sulfhydrique  font  naître 
dans  ce  liquide; 

8°  On  peut  admettre  que  l'eau  douce  contenue  dans  une  caisse  de  tôle 
zinguée  renferme  en  moyenne,  au  bout  d'un  an,  environ  O^^OT  d'hydrate 
d'oxyde  de  zinc  (1). 

La  mauvaise  conservation  des  caisses  galvanisées  intérieurement,  et 
les  inconvénients  hygiéniques  que  peut  présenter  l'ingestion  quotidienne 
d'une  certaine  quantité  de  zinc,  en  ont  empêché  l'adoption  dans  la  ma- 
rine. «Nous ne  le  regrettons  guère,  disions-nous  en  18b6;  les  travaux  de 
Blandet,  Landouzy,  etc., ont  en  effet  un  peu  ébranlé  la  réputation  d'in- 
nocuité dont  le  zinc  avait  joui  jusque-là.  »  Nous  nous  montrions  donc, 
à  cette  époque,  peu  favorable  à  cette  innovation,  mais  depuis,  un  examen 
plus  attentif  de  cette  question  nous  a  amené  à  des  conclusions  opposées. 

Chargé  en  1856,  au  nom  d'une  commission  spéciale,  de  faire  un  rap- 
port sur  les  avantages  et  les  inconvénients  du  zingage  des  caisses  à  eau, 
nous  exprimions,  dans  les  termes  suivants,  notre  pensée  sur  cette  ques- 
tion qui  intéresse  l'hygiène  générale  autant  que  l'hygiène  nautique  : 

1°  Les  préparations  solubles  de  zinc  (acétate,  sulfate,  malale,  nitrate), 
jouissent,  à  doses  suffisantes,  de  propriétés  émétiques  ;  mais  quand 
celles-ci  sont  émoussées  par  l'exiguïlé  des  quantités,  rien  n'autorise  à 
admettre  que  ces  composés  puissent,  à  la  longue,  exercer  sur  l'écono- 
mie une  action  fâcheuse.  Toutefois,  le  zinc  ne  peut  servir,  ni  à  la  con- 
fection, ni  au  revêlement  des  vases  destinés  aux  opérations  culinaires  ; 

2"  Les  préparations  insolubles  de  zinc  ne  produisent  de  troubles  di- 
gestifs qu'à  des  doses  extrêmement  fortes  ;  elles  ne  paraissent  pas  non 
plus  s'accumuler  dans  l'économie; 

(1)  Keraudren,  De  la  consej'vation  de  l'eau  et  du  remplacement  des  caisses  de  fer 
{Awt.  d'hygiène,  18i0,  t.  XXIII,  p.   143j. 
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3'  L'eau  en  contact  avec  le  zinc  métallique  se  charge  de  composés  à 
peu  près  insolubles  (hydrate  d'oxyde,  hydro-carbonate,  ulinatedezinc). 
L'eau  pluviale  passant  sur  les  toits  peut,  de  plus,  renfermer  une  petite 
quantité  de  zincate  d'ammoniaque; 

4°  Ces  composés  existent  dans  l'eau  en  quantité  si  minime  qu'on  ne 
saurait  leur  attribuer  aucune  action  fâcheuse  sur  l'économie  ; 

5°  Les  données  fournies  par  la  toxicologie,  l'hygiène  publique,  l'hy- 
giène navale  et  la  thérapeutique,  attestent  cette  innocuité  de  l'cciu  qui 
a  séjourné  sur  le  zinc  ; 

6°  En  conséquence,  avec  les  données  actuelles  de  l'hygiène,  on  ne  sau- 
rait considérer  comme  dangereux  l'usage  des  toitures  de  zinc  et  des 
gouttières  qui  collectent  ou  conduisent  les  eaux  pluviales  dans  des  ré- 
servoirs ou  citernes.  Les  caisses  de  tôle  zinguée  en  usage  dans  la  marine 
sont  à  tous  les  titres  préférables  aux  caisses  de  tôle  ordinaire.  L'eau  s'y 
conserve  plus  limpide  en  même  temps  que  le  zingage  préserve  ces  caisses 
d'une  altération  très-rapide  et  très-dispendieuse. 

Nous  croyons,  en  résumé,  que  c'est  là  une  question  à  soumettre  de  plus 
près  à  l'examen  et  à  l'expérimentation  (1).  » 

3°  Charnier  (2).  —  Nous  ne  laisserons  pas  ce  sujet  sans  dire  quelques 
mots  du  charnier,  récipient  de  bois  placé  sur  le  pont  et  contenant  de 
l'eau  simple  ou  une  boisson  désignée  par  le  nom  générique  ^'acidulage, 
destinée  à  désaltérer  l'équipage.  Am.  Lefèvre  a  adressé  au  charnier,  tel 
qu'il  est  installé  depuis  1830,  c'est-à-dire  depuis  l'abandon  du  charnier 
à  robinet,  avec  gobelet  en  corne  ou  en  fer-blanc,  un  reproche  grave.  11  a 
accusé  le  charnier  à  siphon  de  plomb  ou  de  fer- blanc  d'être  l'une  des 
causes  de  l'intoxication  saturnine  à  bord.  Au  reste,  les  mesures  qu'il  a 
proposées  l'ont  exonéré  de  toute  inculpation  de  ce  genre  (3).  M.  Aug. 
Lefèvre  a  proposé  de  remplacer  le  charnier  par  un  récipient  en  tôle 
émaillée,  revêtue  extérieurement  d'une  feuille  de  bois  pour  en  garantir  la 
solidité  et  maintenir  fraîche  l'eau  qu'il  contient.  Il  a  aussi  suggéré  l'idée 
d'y  adapter  un  robinet  s'ouvrant  par  pression  de  la  main  suivant  le  sys- 
tème employé  pour  les  bornes- fontaines  de  nos  villes. 

La  promiscuité  de  l'usage  des  siphons  du  charnier  est  susceptible  d'a- 
voir des  inconvénients  et  de  transmettre  certaines  maladies  conta- 
gieuses ;  auisi  convient-il  d'y  adapter  des  embouts  mobiles  retenus  par 
une  chaînette  et  pouvant  être  lavés  avant  de  s'en  servir. 

Le  charnier  est-il  indispensable  et  doit-il  être  maintenu?  Un  médecin 

(1)  Fonssagrives,  De  la  valeur  hygiénique  du  zinc  employé  pour  la  confection  ou  le 
revêtement  des  récipients  destiné-:  à  contenir  de  l'eau  potable,  et  en  partitulier  des  caisses 
de  tôle  en  usage  dans  la  marine  [m  Ann.  d'iiyçjiène  puf/lique,  2*  série,  t.  XXI,  p.  85-36). 

(2)  Le  mot  charnier  \ient,  dit-on,  de  ce  que,  dans  le  voisinage  de  ce  récipient,  se 
trouvait  un  cliarnier  ou  garde-manger  dans  lequel  les  matelots  déposaient  ce  qui  leur 
restait  de  leur  ration  (Voir  les  dessins  publiés  par  Am.  Lefèvre,  Recherche  Jiur  les 
causes  de  la  colique  sèche.  Fig.  1  et  2,  p.  63  et  64. 

(3)  Am.  Lefèvre,  op.  cit. 
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de  la  marine.M.Beaumanoir,  croit  qu'il  n'est  conservé  que  par  leslradi- 
•  lions  d'une  époque  oh.  l'eau  était  l'objet  d'une  parcimonie  nécessaire,  et  il 
estime  que  des  récipients  dans  lesquels  les  hommes  iraient  puiser  libre- 
ment pour  étendre  leur  vin  ou  se  désaltérer  dans  l'intervalle  des  repas, 
vaudraient  mieux  que  le  charnier  ;  il  propose  donc  d'inaugurer  le  ré- 
gime de  la  libre  consommation  de  l'eau,  convaincu  qu'il  est  que  les  ma- 
telots, avertis  de  l'inconvénient  de  l'abus,  n'y  arriveraient  pas.  Je  ne 
crois  pas  que  cette  opinion  reflète  celle  du  plus  grand  nombre  des 
commandants  et  des  médecins  des  navires.  Je  la  signale  aux  uns  et  aux 
autres  comme  devant  être  pratiquement  mise  à  l'étude  (1). 

ARTICLE  111. 

AMENDEMENT  DE  L'eAU. 

On  peut  amender  l'eau  de  diverses  façons  :  1°  en  la  rafraîchissant  ; 
2°  en  l'aérant  ;  3°  en  la  salifiant  ;  4°  en  la  dépurant  ;  5°  en  la  faisant  bouil- 
lir; 6°  à  l'aide  de  certains  correctifs.  Étudions  ces  divers  procédés. 

§  1 .  —  Réfrigération  de  Veau. 

La  chaleur  nuit  à  la  conservation  de  l'eau;  elle  active  la  décomposi- 
tion de  ses  matières  organiques,  la  désaère,  l'affadit  et  la  rend  indigeste 
et  lourde.  La  température  toujours  très-élevée  de  la  cale  hâte  la  cor- 
ruption de  l'eau,  et  celle-ci  s'imprègne  en  môme  temps  des  gaz  fétides 
qui  séjournent  dans  cette  partie  basse  des  navires.  L'altération  de  l'eau 
douce  placée  dans  ces  conditions  peut  aller  jusqu'à  produire  des  gaz 
susceptibles  de  déterminer  l'asphyxie  ou  de  s'enflammer  avec  explosion 
quand  on  approche  un  fanal  des  pièces  qui  la  contiennent.  Encore  une 
raison  puissante  qui  milite  en  faveur  de  l'établissement  d'un  système  de 
ventilation  qui  rafraîchisse  la  température  de  la  cale,  et  préserve  les 
approvisionnements  qu'elle  renferme. 

Dans  les  pays  chauds,  la  fraîcheur  de  l'eau  potable  est  une  de  ses  qua- 
lités les  plus  essentielles.  Forget  a  conseillé  d'entourer  le  charnier  de 
morceaux  de  toile  à  voile  imbibée  d'eau  et  de  le  placer  dans  un  lieu  aéré, 
afin  que  la  soustraction  du  calorique  par  évaporalion  en  refroidisse  le 
contenu.  Les  officiers  rafraîchissent  l'eau  de  leurs  tables  soit  en  immer- 
geant les  carafes  dans  des  baquets  d'eau  de  mer  souvent  renouvelée,  soit 
en  la  plaçant  dans  des  gargoulettes  ou  alcarazas  en  terre  poreuse  suS' 
pendues  dans  un  courant  d'air  et  qui  rafraîchissent  l'eau  par  Tévapora- 
tion  qui  s'opère  à  leur  surface.  Les  gargoulettes  de  Dagana  et  de  Saint- 
Martin  jouissent,  sous  ce  rapport,  d'une  réputation  justement  méritée, 

(1)  Aug.  Lefèvre,  Étude  hygiénique  sur  les  moyens  d'approvisionnement,  de  conser- 
vation et  de  distribution  de  l'eau  alimentaire  à  bord  des  navires.  Thèse  de  Paris,  1SG8. 
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€t  l'eau  peut  y  descendre  jusqu'à  une  température  très^fraîche,  si  sur- 
tout on  active  l'évaporalion  en  les  suspendant  dans  un  courant  d'air. 
Forget  voulait  qu'on  les  plaçât  à  l'ouverture  des  hublots  et  qu'on  les 
«ntourât  d'un  mouchoir  imbibé  d'eau  ;  ces  précautions  atteignent  en 
«ffet  complètement  le  but.  Nous  recommandons  aux  officiers  de  sur- 
veiller minutieusement  la  propreté  de  ces  vases,  de  ne  jamais  les 
remplir  que  d'eau  provenant  de  la  cuisine  distillatoire,  et  de  les  laver 
fréquemment  soit  avec  de  l'eau  bouillante,  soit,  ce  qui  vaut  mieux,  avec 
de  Teau  acidulée  fortement  par  l'acide  sulfurique.  Pour  peu  qu'on  ait 
mis,  en  effet,  dans  une  gargoulette,  de  l'eau  riche  eu  matières  organi- 
ques, celles-ci  se  déposent  dans  ses  pores  par  une  filtration  naturelle, 
imprègnent  le  vase  d'une  odeur  marécageuse  désagréable,  et  il  devient 
susceptible  de  communiquer  des  propriétés  insalubres  à  l'eau  qu'il  con- 
tiendra ensuite.  Lorsque  l'évaporation  a  enlevé  l'eau  sulfurique,  il  faut 
la  remplacer  par  de  l'eau  ordinaire,  et  ne  se  servir  de  la  gargoulette  que 
lorsque  celle-ci  n'offre  plus  de  goût  acide  appréciable. 

La  fabrication  artificielle  de  la  glace  a  fait,  dans  ces  derniers  temps, 
des  progrès  considérables  et  toutes  les  tables  des  navires  devraient  êlre 
munies  d'un  appareil  à  congeler.  Je  ne  puis  qu'applaudir  à  la  libéralité 
qui  concède  aux  grands  navires,  pour  l'usage  des  malades,  un  appareil 
à  frapper  l'eau,  et  je  voudrais  qu'elle  fût  étendue  à  tous  les  navires  de 
guerre.  Dans  les  pays  chauds,  boire  frais  est  une  nécessité  ;  d'ailleurs, 
la  glace  devient  souvent  un  médicament  et  l'on  se  trouve  désarmé  si  l'on 
n'en  a  à  sa  disposition.  La  disposition,  dans  les  grandes  chambres  des 
navires,  d'un  réservoir  à  enveloppes  multiples  dont  la  plus  intérieure 
reçoit  de  la  glace  et  les  autres  des  substances  peu  conductrices  est  le 
complément  de  cet  appareil,  en  ce  sens  qu'il  permet  de  refroidir  pour 
toute  une  journée  20  ou  30  litres  d'eau  avec  l  kilogramme  de  glace. 

§  2.  —  Aéi^ation. 

L'eau  ordinaire  contient  d'habitude,  quand  elle  est  fraîche,  une  cer- 
taine quantité  d'air,  et  il  n'y  a  pas  à  pourvoir  à  lui  en  donner  ;  mais  l'eau 
distillée  n'est  pas  dans  le  même  cas,  et  son  aération  artificielle  est  une 
précaution  indispensable.  Haies  avait  imaginé,  pour  aérer  l'eau,  un  long 
tube  terminé  à  une  de  ses  extrémités  par  une  calotte  hémisphérique 
percée  en  écumoire  et  à  travers  laquelle  on  soufflait  dans  l'eau.  D'après 
Chardon  de  Gourcelles,  un  quart  d'heure  de  ventilation  suffirait  pour 
purifier  l'eau  la  plus  infecte  (1).  Ce  procédé  était  singulièrement  pri- 
mitif. Je  dirai  à  propos  de  l'eau  distillée  par  quel  moyen  on  arrive  à 
l'aérer. 

(I)  Chardon  de  Gourcelles,  Mém.  sur  le  régime  végétal  des  gens  de  mer.  Nantes, 
178i. 
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§  3.  —  Salïfication. 

La  salification  de  l'eau  distillée  proposée  par  M,  Louyet  de  Bruxelles 
et  par  nous-même,  a  pour  but  de  rendre  à  l'eau  les  sels  qui  lui  man- 
quent et  qui  doivent  la  rendre  complètement  potable.  Je  renvoie  égale- 
ment à  plus  loin  les  détails  dans  lesquels  j'entrerai  à  ce  sujet. 

§  4.  —  Décantation  et  dépuration. 

La  décantation  simple  consiste  à  laisser  en  repos  l'eau  qui  abandonne 
les  matières  qu'elle  tient  en  suspension.  La  dépuration  fait  intervenir 
dans  ce  but  des  agents  chimiques.  La  première  est  d'un  usage  borné  sur 
les  navires  à  cause  de  leur  mobilité  qui  ne  la  favorise  guère;  on  peut 
toutefois,  dans  certaines  circonstances,  en  faire  usage,  comme  fit  habi- 
tuellement la  Capincieiise  en  1834-1855  dans  le  fleuve  Bleu.  Les  rivières 
à  cours  rapide,  comme  le  Congo,  charrient  des  sédiments  abondants  qui 
rendent  nécessaire  cette  opération.  La  dépuration  chimique  a  employé 
jadis  le  sel  de  tartre  ou  bitartrate  de  potasse.  Aaskow  s'en  servait  pour 
clarifier  l'eau  demi-putréfiée  des  pièces  en  bois  (1).  L'alun  a  été  beau- 
coup plus  employé.  Ragot  prétend  que  les  Chinois,  qu'ils  y  aient  été 
conduits  par  l'empirisme  ou  la  théorie,  emploient  l'alun  comme  moyen 
de  purification  de  l'eau  du  Yang-lse  kiang  (fleuve  de  Nankin),  et  !peu- 
vent,  grâce  à  cette  précaution,  en  faire  immédiatement  usage.  A  bord 
de  VÉrigone,  on  y  eut  recours  dans  le  même  but  ;  10  centigrammes  d'alun 
lui  ont  paru  suffisants  pour  dépurer  1  litre  d'eau  trouble  (2).  M.  Fou- 
caut  a  signalé  également  cette  pratique  de  l'alunage  comme  usuelle  en 
Gochinchine,  et  il  ne  la  croit  pas  inoffensive  (3).  Arago  a  reproché  à  l'a- 
lunage de  mal  précipiter  les  matières  terreuses,  d'obliger  à  une  filtration 
ultérieure;  de  coûter  assez  cher  quand  elle  est  employée  en  grand  (ici 
ce  reproche  n'a  plus  sa  raison  d'être),  enfin  d'introduire  dans  l'eau  une 
substance  qui  n'est  pas  inactive  (4).  Je  suis  de  cet  avis  et  j'estime  que 
de  l'eau  médicamentée  cesse  d'être  de  l'eau  potable. 

§  5.  —  Ébullition. 

L'ébuUition  de  l'eau  est  la  ressource  extiême  des  gens  réduits  à  une 
eau  suspecte,  mais  c'est  une  ressource  puissante  et  dont  il  faut  tirer 
parti,  le  cas  échéant.  Cette  pratique  de  l'usage  de  l'eau  sous  forme  de 
thé  est  générale  en  Chine  et  en  Cochinchine  oii  les  eaux  sont  mauvaises, 

(1)  Le  Roy  de  Méricourt,  Journal  médical  d' Aaskow  [Arch.  de  méd.  nav.,  1866,  t.  V, 
p.  337). 

(2)  Ragot,  loc.  cit. 

(3)  Foucaut,  Essai  sur  les  eaux  du  Cambodge  {Arch.  de  méd.  nav.,  1865,  t.  IV, 
p.  235). 

(4)  Arago,  Rapport  à  l'Acad.  des  sciences,  sur  les  appai^eilsde  fi/tragp,  de  M.  Henri  de 
Fonvielle,  séance  du  11  août  1837  [Ann.  d'hyg,  publ.,  t.  XXI,  p.  224}. 
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chargées  de  détritus  organiques  et  de  germes  d'enlozoaires.  L'ébullition 
de  l'eau  tue  les  germes  vivants  et  chasse  les  gaz  putrides  dont  les  eaux  de 
mauvaise  qualité  sont  imprégnées.  L'addition  d'eau-de-vie  à  cette  eau  en 
masque  le  goût,  mais  n'en  change  pas  les  propriétés.  Je  suis  convaincu 
que  les  explorateurs  du  continent  africain  qui  ne  boiraient  que  du  thé  et 
qui  emploieraient  de  la  quinine  à  titre  préventif  mettraient  de  belles 
chances  de  leur  côté.  Dans  l'expédition  des  Ashantis,  le  général  Wolesley 
ne  permit  à  ses  hommes  que  i'eau  Filtrée  et  bouillie  et  il  s'en  trouva  très- 
bien  {{).  Diodore  de  Sicile  semble  avoir  fait  allusion  à  cette  propriété 
de  l'ébullition  de  l'eau  quand  il  a  dit  qu'il  était  de  l'essence  du  feu  d'a- 
doucir  l'eau  (2).  Quoi  qu'il  en  soit,  le  conseil  est  bon  et  il  faut  l'utiliser. 

§  6.  —  Correctifs. 

L'amendement  ou  correction  de  l'eau  potable  y  ajoute  des  substances 
qui  en  changent  la  saveur  et  en  modifient  les  propriétés.  L'amende- 
ment de  l'eau  en  hygiène  navale  a  reçu  le  nom  à'acidulage  quoique  les 
substances  employées  ne  soient  pas  toujours  des  acides.  On  amende 
aussi  en  effet  l'eau  en  l'alcoolisant;  l'addition  d'une  petite  quantité  de 
thé  ou  mieux  de  café  me  paraît  de  beaucoup  préférable.  Ici  il  ne  faut 
pas  oublier  que  de  même  qu'on  ne  désinfecte  pas  l'air  en  le  désodorant, 
de  même  aussi  on  n'enlève  pas  à  une  eau  malsaine  ses  propriétés  nui- 
sibles en  en  changeant  le  goût.  Au  reste,  je  ne  puis  ici  que  faire  remar- 
quer que  l'abstention  des  boissons  dans  l'intervalle  des  repas  étant  pour 
moi,  comme  je  l'ai  dit  plus  haut,  l'une  des  précautions  les  plus  essen- 
tielles de  l'hygiène  des  pays  chauds,  je  ferais  volontiers  le  sacrifice  de 
Teau  du  charnier  et  des  moyens  qui  servent  à  l'amender.  Quant  à  l'eau 
employée  dans  les  expéditions  à  terre,  son  emploi  sous  forme  de  thé 
donne  seul,  quand  elle  n'est  pas  de  très-bonne  qualité,  des  garanties 
suffisantes. 

ARTICLE  IV. 

EAU    DISTILLÉE. 

Il  semble  que  l'idée  de  distiller  l'eau  de  mer  pour  la  rendre  potable 
ait  dû  naître,  dès  les  temps  les  plus  anciens,  de  la  contemplation  du 
mécanisme  à  l'aide  duquel  le  soleil  aspire  les  vapeurs  des  eaux  marines, 
qui  se  résolvent  ensuite  en  eaux  de  pluie  dépourvues  de  salure  ;  il  n'en 
est  rien  cependant,  et  il  faut  s'éloigner  du  berceau  des  sociétés  pour 
trouver  la  première  trace  de  cette  mémorable  découverte.  Si  jusqu'ici 

(1)  Voy.  Revue  marit.  et  coloniale,  1874,  t.  XL,  p.  681. 

(2)  Diodore  de  Sicile,  liv.  I",  xl,  «  xoO  TtupûSou;  itàv  tô  b^ço^  à7roy>,uxatvotJVTo?.  » 
M.  Ferd.  Hœfer  insinue  dans  son  Histoire  de  la  chimie,  que  Diodore  de  Sicile,  qui 
était  contemporain  de  César,  avait  indiqué,  dans  ce  passage,  la  distillation  de  l'eau 
de  mer. 
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nous  nous  sommes  montré,  à  dessein,  sobre  decilalions  historiques,  afin 
de  ne  point  étendre  outre  mesure  les  limites  de  cet  ouvrage,  nous  nous 
écarterons,  pour  cette  fois  seulement,  de  la  règle  que  nous  nous  étions 
tracée  ;  la  distillation  de  l'eau  de  mer  a  introduit,  en  effet,  dans  l'hygiène 
navale  un  progrès  si  réel,  qu'il  nous  paraît  indispensable  de  rapportera 
qui  de  droit  l'honneur  de  cette  découverte,  de  fixer  les  droits  de  priorité 
de  chacun,  et  de  suivre  les  phases  que  cette  invention  a  traversées  de- 
puis son  origine  jusqu'à  l'époque  actuelle. 

§  1 .  —  Historique. 

Saint  Basile  rapporte,  dans  sa  quatrième  homélie  (I  ),  qu'ayant  fait  nau- 
frage dans  une  île  où  il  était  impossible  de  se  procurer  de  l'eau  potable, 
il  enseigna  à  ses  compagnons  d'infortune  le  moyen  d'en  recueillir  une 
quantité  suffisante  pour  étancher  leur  soif;  de  l'eau  de  mer  était  chauffée 
dans  un  bassin  de  fer,  et  la  vapeur  se  condensait  sur  des  éponges  qui 
fournissaient  de  l'eau  douce  quand  on  les  exprimait.  Le  germe  de  la 
découverte  est  évidemment  renfermé  dans  ce  procédé  de  nécessité. 
L'histoire  naturelle  de  Pline  indique  en  môme  temps  et  le  vœu  de  voir 
l'eau  de  mer  transformée  en  eau  douce,  et  un  moyen  inexécutable 
d'opérer  cette  transformation  ;  enfin  les  essais  infructueux  de  Lister,  de 
Leibnitz  et  de  l'abbé  Nollet  ferment  cette  période  d'aspiration  qui  de 
saint  Basile  s'étend  jusqu'au  physicien  Hauton,  et  embrasse  une  durée 
de  plus  de  douze  siècles.  De  1670  à  1841  s'ouvre  une  phase  laborieuse 
de  recherches,  d'essais  la  plupart  avortés,  mais  qui  tous  avançaient 
d'un  pas  la  solution  du  problème,  et  auxquels  se  rattachent  les  noms  de 
Hauton,  Walcot,  Filz-Gérard,  Gauthier,  Lind,  Haies,  Josué  Appleby, 
Irving,  Poissonnier,  Glément-Désormes,  Freycinet,  Peyre  et  Rocher. 
Les  générations  à  venir  conserveront  religieusement  la  mémoire  de  ces 
hommes  dont  les  efforts  persévérants  ont  affranchi  la  navigation  d'un 
des  périls  les  plus  grands  qui  puissent  peser  sur  elle. 

Nous  ramènerons  tous  les  procédés  de  transformation  de  l'eau  de  mer 
en  eau  douce  aux  quatre  catégories  suivantes  : 

1°  Procédés  mécaniques  ; 

2°  Procédés  chimiques  ; 

3°  Procédés  calorifiques; 

4°  Procédés  frigorifiques. 

|o  Procédés  mécaniques.  —  Hs  consistent  en  une  simple  filtration. 

(1)  Le  texte  de  saint  Basile  est  formel  :  «  Quin  etiam  et  ipsam  maris  aquam  a  navi- 
gantibus  coqui  cer Itère  licet  :  qui  spongiis  suscipientes  vapores,  necessitatis  tempore,  non 
mediocriter  subveniunt  viiœ.  »  {Sancti  patris  nostri  Basilii  magni  Cœsareœ  Cappadociœ 
archiepiscopi  opéra  omniaquœ  reperiri  potuerunt.  Parisiis,  CICIGXVIII,  Tomusprimus, 
Homelia  quarta.  De  aquarum  congregatione,  p.  53).  Je  donne  ici,  du  reste,  le  texte 
grec  de  ce  passage  si  curieux  :  àXXà  xal  àuTo  iaih  lôeîv  zb  Trj;  6a),àcî-crv)ç  ij5wp  Trapà  twv 
vayTtXXojjLÉvwv  êïljôfxevov  ;  oî  toù;  àtjAOuo  ffTToyYOtç  07:oSexô(i.evot  x^v  xpeiav  [j.eTpi'wç  ev  Taïç 
àvayxaïî  uapajjivOoijVTai. 
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Pline  avait  observé  que  l'eau  de  mer,  en  filtrant  à  travers  des  corps  po- 
reux, pouvait  se  dessaler,  et  il  indiquait  des  houles  de  cire  creuses 
plongées  dans  la  mer  comme  un  moyen  de  se  procurer  de  l'eau  douce. 
L'immersion  de  bouteilles  vides  à  de  grandes  profondeurs,  recomman- 
dée également  par  Pline,  n'a  pas  mieux  réussi  ;  les  essais  de  M.  de  Gos- 
signy  ont,  en  effet,  démontré  que  des  bouteilles  immergées  à  130  ou 
140  brasses  de  profondeur  sont  brisées  par  la  pression  de  l'eau  quand  le 
bouchon  résiste,  et  sont  ramenées  pleines  d'eau  de  mer  quand  le  bou- 
chon cède.  Leibnitz  a  indiqué  la  filtralion  à  travers  différents  intermè- 
des, notamment  la  lilharge,  comme  susceptible  de  dessaler  l'eau  ;  pas 
n'est  besoin  de  faire  ressortir  le  danger  d'une  pratique  pareille.  L'abbé 
Nollet  et  Réaumur  ont  enfin  fait  filtrer  l'eau  de  mer  à  travers  un  long 
tube  recourbé  plusieurs  fois  sur  lui-même  et  plein  de  sable,  mais  cet 
essai  ne  paraît  pas  avoir  été  plus  heureux. 

2°  Procédés  chimiques.  —  Ces  procédés  reposent  sur  le  fait  de  la  pré- 
cipitation des  substances  salines  de  l'eau  de  mer  par  divers  sels;  eau  de 
savon  (Butler),  chaux  vive  (Alston),  craie  pulvérisée  (Haies),  moyens 
dispendieux,  insuffisants,  dangereux  mêmes,  et  qui  ne  sortiront  jamais 
de  l'enceinte  spéculative  des  laboratoires. 

30  Procédés  frigorifiques  (1).  —  En  1697,  Samuel  [leyer  remarqua  que 
l'eau  de  mer  devient  douce  en  se  congelant;  nous  avons  dit  plus  haut 
quel  parti  la  navigation  dans  les  mers  polaires  peut  tirer  de  ce  fait. 

4"  Procédés  calorifiques.  —  Ce  sont  les  procédés  de  distillation  de  l'eau 
de  mer.  Pline,  en  recommandant  de  placer  autour  des  navires  des  toi- 
sons qui,  s'imprégnant  des  vapeurs  de  la  mer,  procureraient  de  l'eau 
douce  quand  on  les  exprimerait,  a  sans  doute  mis  le  premier  sur  la 
voie  de  la  découverte  de  l'eau  distillée;  mais  saint  Basile  s'en  est  plus 
approché  encore,  à  notre  sens,  en  signalant  le  premier  la  chaleur  d'un 
foyer  pour  vaporiser  l'eau  de  mer.  D'après  Haies,  Jean-Antoine  Gades- 
den  (Jean  Anglicus)  indiqua  le  premier,  et  dès  1516,  la  distillation 
comme  un  moyen  de  rendre  l'eau  de  mer  potable  (2).  En  1560,  un  Sici- 

(1)  Baume,  Chimie  expérimentale.  Paris,  1773,  t.  III,  p.  574. 

(2)  Les  Espagnols  revendiquent  en  faveur  d'un  des  leurs,  André  Laguna,  de  Ségovie, 
médecin  du  pape  Jules  II,  qui  a  vécu  de  1499  à  1660,  l'honneur  de  cette  mémorable 
découverte.  (Antonio  Ruiz  de  Valdivia.  Don  Pedro-Maria  Gonzalez,  trad.  Rey,  in  Arch. 
de  méd.  nav.,  1870,  t.  XIV,  p,  128.)  Si  la  date  de  1516,  attribuée  à  la  découverte  de 
Gadesden,  est  exacte,  Laguna  ne  peut  lui  en  disputer  la  priorité,  puisqu'il  n'aurait  eu 
que  17  ans  au  moment  où  cette  idée  fut  appliquée.  Les  Espagnols  maintiennent,  non- 
obstant, que  la  distillation  de  l'eau  de  mer  fut  mise  en  pratique,  en  1605,  par  don 
Pierre-Fernand  de  Quiros,  pendant  un  naufrage  en  Océanie  (*).  Gadesden  et  Sébastien 

(*)  Ruiz  de  Lazai-riaga  a  publié,  dans  les  Mémoires  de  l'Acad.  de  méd.  de  Madrid,  un  travail  pour 
démontrer  que  la  distillation  de  l'eau  de  mer  est  une  découverte  espagnole,  et  Gonzalez  cite,  dans  son 
livre,  le  passage  suivant  du  journal  de  Fernand  de  Quiros,  portant  la  date  du  6  février  1606,  et  conte- 
nant ce  passage  :  «  Nous  faisons  route  à  l'ouest,  à  environ  3oO  lieues  des  îles  de  Mendoza.  Aujourd'hui 
on  a  monté  la  machine  à  distiller  et  on  dispose  tout  pour  faire  de  leau  douce  avec  de  l'eau  de  la  mer. 
On  a  allumé  le  feu  sous  la  machine  et  commencé  à  faire  de  l'eau  douce  sans  difficulté.  A  la  fin  de  la 
journée,  trois  jarres  du  Pérou  étaient  remplies  d'une  eau  parfaitement  limpide,  douce,  et,  de  lavis  de 
tous,  très-bonne  à  boire.  »  (H.  Rev,  Les  médecins  navigateurs. —  Gonzalès,  A?'c/i.  de  méd.  nav.,  1870, 
t.  XY,  p.  196.) 
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Jien,  Sébastien  de  la  Pollère,  suggéra  au  duc  de  Medina-Cœli,  vice-roi 
de  Sicile,  assiégé  par  les  Turcs  dans  un  fort  dont  les  citernes  étaient 
épuisées,  l'idée  de  distiller  l'eau  de  mer  dans  des  alambics,  et  parvint  à 
en  préparer  jusqu'à  35  barriques  par  jour.  Que  Sébastien  de  la  Pollère 
ait  connu  ou  non  le  travail  de  Jean  Anglicus,  il  ne  lui  en  revient  pas 
moins  l'honneur  d'avoir  fait  passer  la  distillation  du  domaine  des  spécu- 
lations théoriques  dans  celui  des  faits,  et  d'avoir  démontré  pratique- 
ment l'inutilité  des  intermèdes.  Ces  deux  faits  étaient  oubliés  ;  aussi 
lorsque,  pins  de  deux  siècles  après  (1670),  Hauton  conseilla,  pour  rendre 
douce  l'eau  de  mer,  de  la  distiller  sur  l'alcali  fixe,  puis  de  filtrer  cette 
eau  après  l'avoir  mélangée  avec  une  terre  particulière,  lui  altribua-t-on 
sans  conteste  la  priorité  de  cette  découverte.  L'Anglais  Walcot,  sous  le 
règne  de  Charles  II,  puis  peu  après  Fitz-Gérard,  proposèrent  l'un  et 
l'autre  des  procédés  secrets  et  réputés  nouveaux,  mais  qui,  de  même 
que  celui  de  Hauton,  exigeaient  l'emploi  d'intermèdes.  Depuis  celle 
époque  jusqu'à  4717,  la  fièvre  de  recherches  qu'avait  excitée  le  désir 
de  rendre  l'eau  de  mer  potable  s'apaisa  un  peu,  et  tous  les  projets  pro- 
posés semblaient  oubliés,  lorsque  notre  compatriote  Gauthier,  médecin 
de  Nantes,  imagina  un  appareil  dislillatoire  qui  fut  essayé  à  la  mer  par 
ordre  du  Hégent.  On  lui  attribua  les  inconvénients  suivants: 

1"  Pendant  le  roulis,  l'eau  de  mer  passait  de  la  curcurbite  dans  le 
serpentin  ; 

2°  La  machine  établie  dans  la  cale  encombrait  et  produisait  une  cha- 
leur importune  ; 

3°  Elle  pouvait  donner  des  appréhensions  d'incendie; 

4"  L'eau  qu'elle  fournissait  avait  un  goût  désagréable. 

De  1717  à  1761  la  question  de  la  distillation  de  l'eau  de  mer  n'avança 
pas  d'une  ligne  (1).  C'est  alors  que  Lind  annonça,  dans  son  remarqua- 
ble ouvrage  (2),  qu'il  avait  découvert  que  l'eau  de  mer  distillée  sans  in- 
termède pouvait  devenir  aussi  potable  que  l'eau  douce.  Ce  que  nous 
avons  dit  plus  haut  montre  combien  celle  priorité  peut  lui  être  légiti- 
mement contestée.  Il  proposait  de  faire  bouillir  l'eau  de  mer  dans  les 
chaudières  qui  servent  à  la  cuisson  des  aliments,  d'adapter  un  tuyau  au 
couvercle,  et  de  le  faire  passer  dans  un  tonneau  d'eau  froide.  «  Celte 
manière  simple  de  distiller,  dit  cet  auteur,  peut  communément  fournir 
assez  d'eau  pour  tous  les  hommes  qui  sont  à  bord.  Si  l'on  en  voulait 
une  quantité  plus  considérable,  on  pourrait  se  la  procurer  en  appliquant 

de  la  Pollère  l'avaient  devancé  l'un  et  l'autre.  Au  reste,  n'attribuons  à  ces  revendications 
de  priorité  qu'un  intérêt  de  justice  personnelle.  Quand  une  découverte  comme  celle-là 
honore  et  sert  l'humanité  tout  entière,  le  pays  où  a  été  son  berceau  importe  peu. 

(1)  Entre  les  recherches  de  Gauthier  et  celles  de  Lind  se  placent,  en  effet,  des  pro- 
cédés autour  desquels  on  fit  plus  de  bruit  qu'ils  ne  valaient  :  celui  de  Haies  (1739), 
qui  proposait  de  laisser  putréfier  l'eau  avant  de  la  distiller;  celui  de  Josué  Appleby, 
de  Durham,  qui  distillait  l'eau  sur  un  mélange  de  pierre  infernale  et  d'os  calcinés,  etc. 

(2)  Maladies  des  Européens  da?is  les  pays  chauds,  t.  II,  p.  2"20. 
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sur  la  chaudière,  au  lieu  d'un  couvercle,  le  chapiteau  d'un  alambic 
ordinaire,  et  en  faisant  usage  d'un  réfrigérant  convenable.  »  11  ajoutait 
que,  pour  économiser  le  combustible,  on  pourrait,  en  même  temps,  faire 
cuire  les  aliments  dans  l'eau  salée  et  recueillir  les  vapeurs,  et  que  l'eau 
qui  en  proviendrait  n'aurait  d'autre  inconvénient  que  de  présenter  un 
peu  le  goût  des  substances  alimentaires. 

Il  nous  semble  impossible  de  ne  pas  voir  dans  ce  passage  la  première 
idée  de  la  réunion  de  l'appareil  à  cuire  les  aliments  et  de  l'appareil  dis- 
tillatoire  (I).  Plus  loin  Lind  propose  d'employer  l'une  des  deux  chau- 
dières à  la  cuisine  de  l'équipage,  et  l'autre  à  la  distillation  de  l'eau  de 
mer  (2). 

Poissonnier  ne  présenta  à  l'Académie  des  sciences  son  mémoire  sur 
les  moyens  de  dessaler  l'eau  de  mer  qu'en  1764  (3),  c'est-à-dire  trois  ans 
après  la  publication  de  la  première  traduction  française  de  Lind.  Bien 
qu'il  pensât  que  la  seule  distillation  pouvait  suffire,  cependant  il  propo- 
sait, pour  plus  de  perfection,  un  intermède  qui  consistait  dans  un  mé- 
lange d'alcali  végétal  et  minéral  dans  la  proportion  de  six  onces  par  bar- 
rique. Une  contestation  de  priorité,  dans  laquelle  le  nom  du  véritable 
inventeur,  de  Gauthier,  ne  fut  même  pas  prononcé,  s'éleva  entre  Poisson- 
nier et  Lind,  et,  l'esprit  d'antagonisme  national  aidant,  prit  des  formes 
assez  passionnées.  Nous  jugerons  ce  débat  en  disant  qu'à  Lind  revient 
incontestablement  le  mérite  :  1°  d'avoir  démontré,  après  Gauthier,  de 
Nantes,  que  l'emploi  des  intermèdes  était  inutile  ;  2°  d'avoir  travaillé 
avec  ardeur  à  la  généralisation  de  l'emploi  de  l'eau  de  mer  distillée; 
3  d'avoir  suscité  l'idée  utile  de  recourir,  dans  des  cas  de  nécessité  pres- 
sante, au  premier  appareil  venu  (le  Dorsetshire,  en  1769,  manquant 
d'eau  douce,  en  obtint  19  pintes,  en  quatre  heures,  en  se  servant  du  pot 
à  goudron  du  charpentier,  au  bec  duquel  on  avait  adapté  un  canon  de 
fusil)  ;  4°  d'avoir  enfin  conçu  et  formulé  l'idée  de  réunir  dans  un  même 
appareil  la  cuisine  et  la  chaudière  distillatoire. 

«  On  peut,  dit  Lind,  faire  cuire  dans  la  vapeur  d'eau  de  mer  mise  en 
ébullilion,  aussi  bien  que  dans  l'eau  douce,  toute  espèce  de  comestibles, 
comme  bœuf  salé  ou  récemment  tué,  porc,  volailles,  riz,  etc.,  et  à  cet 
effet  il  faut  les  suspendre  dans  un  filet  ou  dans  une  passoire  placée  à 
Tembouchure  du  vase  qui  contient  l'eau  de  mer  bouillante  :  ces  aliments 
se  cuisent  de  la  même  manière  que  les  Turcs  préparent  le  pilau,  leur 


(t)  Gonzalès,  médecin  espagnol,  a  été  sans  doute  devancé  par  Lind  dans  l'idée  de 
réunir,  dans  le  même  appareil,  la  cuisson  des  aliments  et  la  distillation  de  l'eau  de 
mer;  mais  le  premier  paraît  l'avoir  réalisée  pratiquement  en  1787^  à  bord  du  vaisseau 
le  Saini-Séba.stieit.  Du  reste,  on  a  renoncé  à  ces  appareils  à  deux  fins,  et  les  machines 
distillatoires  sont  presque  toutes  aujourd'hui  indépendantes  des  cuisines. 

(2)  Lind,  Maladies  des  Européens  dnns  les  pays  chaudi,  t.  II,  p.  227. 

(3)  La  Gazette  de  France  du  15  octobre  1763  signalait  déjà  les  avantages  de  l'appa- 
reil Poissonnier-Despérières.  (Am.  Lefèvre,  Hist.  du  service  de  santé  de  la  marine, 
ch.  via.) 
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mets  favori.  On  peut  encore  les  soutenir  avec  des  crochets  au-dessus  de 
l'eau,  etc.  (1).  »  MM.  Peyre  et  Rocher  ne  se  sont-ils  pas  inspirés  de  ce 
passage  pour  la  conception  de  leur  appareil? 

Poissonnier  et  Lind  ont  certainement  bien  mérité  de  l'hygiène  navale 
en  travaillant  activement  à  démontrer  les  avantages  de  la  distillation  de 
l'eau  de  mer  ;  mais  un  sentiment  de  justice  bien  plutôt  qu'un  de  ces  in- 
térêts d'amour-propre  national  au-dessus  desquels  la  science,  domaine 
de  l'humanité  tout  entière,  doit  toujours  se  maintenir,  nous  oblige  à  pla- 
cer avant  leur  nom  celui  de  notre  compatriote  Gauthier  (2)  qui  a  laissé 
bien  peu  de  chose  à  faire  à  ses  successeurs. 

En  1763,  le  ministère  de  la  marine  s'émut  des  promesses  séduisantes 
des  préconisateurs  de  l'eau  distillée,  et  prescrivit  au  port  de  Brest  de 
construire  des  cucurbites  en  nombre  égal  à  celui  des  vaisseaux  exis- 
tants. Ces  cucurbites  étaient  faites  sur  le  modèle  de  la  machine  de  Pois- 
sonnier, qui  s'occupait  ardemment  alors  à  défendre  la  priorité  de  sa  dé- 
couverte contre  les  prétentions  de  l'Anglais  Irving.  Baume,  qui  décide 
en  faveur  du  premier  la  question  d'antériorité,  dit  que  les  cucurbites 
distillatoires  déposées  à  bord,  soit  des  navires  de  guerre,  soit  des  bâti- 
ments de  la  Compagnie,  fournirent  une  eau  qui  fut  de  beaucoup  préférée 
par  les  équipages  à  l'eau  de  la  cale,  et  que  l'expérience  démontra  être 
tout  à  fait  inoffensive  (3). 

Bougainville,  qui  avait  utilisé  dans  son  voyage  de  circumnaviga- 
tion la  machine  de  Poissonnier,  ne  savait,  entre  autres,  lui  prodiguer 
trop  d'éloges. 

De  1763  à  1816,  la  question  de  la  distillation  de  l'eau  de  mer  traversa 
une  phase  d'indifférence,  qui  fut  à  peine  diversifiée  par  les  essais  de 
Gook,  Phipps,  Hamelin,  du  médecin  espagnol  Gonzalès  (4)  qui  modifia 
heureusement  l'appareil  de  Gauthier,  parle  travail  de  Baud,  chirurgien 
de  première  classe  de  la  marine,  et  celui  de  Rochon  sur  la  distillation  dans 
le  vide.  Il  appartenait  à  Kéraudren  de  rajeunir  cette  question,  et  de 


(1)  Lind,  op.  cit..  p.  270. 

(2)  C'est  le  90  mars  1717  que  Gautliier  fit  à  bord  du  Triton,  h  Lorient,  une  expé- 
rience démonstrative  sur  la  distillation  de  l'eau  de  mer;  il  en  retira  324  pintes  d'eau 
douce  en  vingt-quatre  heures,  et  l'équipage  de  ce  navire  en  but  un  mois  sans  en  être 
incommodé.  C'est  donc  à  bon  droit  que  M.  Le  Roy  de  Méricourt  a  montré  combien 
étaient  peu  fondées  les  prétentions  de  Lind  à  avoir  résolu  pratiquement  ce  problème, 
puisque  Lind  annonça  sa  prétendue  découverte  44  ans  après  qu'elle  avait  été  faite  par 
Gauthier  (de  Nantes).  Le  même  auteur  défend  avec  autant  de  justice  les  droits  de 
Gauthier  contre  ceux  de  Pierre  Poissonnier-Despérières,  à  qui  la  distillation  de  l'eau 
de  mer  rapporta  plus  de  considération  et  d'honneurs  qu'il  ne  convenait.  «  Il  y  a  loin, 
comme  le  dit  M.  de  Méricourt,  du  perfectionnement  d'un  alambic  à  la  gloire  d'une  vé- 
ritable découverte.  »  (Le  Roy  de  Méricourt,  Pierre  Poissonnier  et  Antoine  Poissonnier- 
Despérières.  Étude  bibliographique  et  littéraire  {Arch.  de  me'd.  nav,,  1865,  t.  III,  p.  166). 
C'est  toujours  l'éternel  :  Sic  vos  non  vobis. 

(3)  Raumé,   Chimie  expér.  et  rnisonne'e,  t.  III,  p.  588. 

(4)  Gonzalès,  Notice  biographique,  traduite  par  Rey  {Arch.  de  méd.  nav..,  1870, 
t.  XIV,  p.  128). 
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donner  le  signal  de  nouvelles  recherches  par  une  série  d'articles  sur  les 
propriétés  physico-médicales  de  l'eau  de  mer,  articles  qui  respirent  ce 
bon  goût  littéraire,  cette  parfaite  convenance  de  discussion,  et  cette 
érudition  de  bon  aloi  qu'on  retrouve  dans  toutes  les  productions  de  cet 
éminent  hygiéniste  (1).  L'année  suivante,  le  travail  de  MM.  Clément  et 
Freycinet  (2)  vint,  en  môme  temps  qu'il  résolvait  certaines  questions  de 
détail,  faire  ressortir  les  avantages  incontestables  que  la  navigation  de- 
vait retirer  delà  distillation  de  l'eau  de  mer,  et  il  les  ramenait  aux  chefs 
suivants  : 

d°  Économie  d'emplacement,  et  par  suite,  possibilité  de  prendre  un 
chargement  plus  considérable  ; 

2°  Amélioration  dans  l'hygiène  alimentaire  et  la  propreté  ; 

3°  Exemption  des  travaux  pénibles  et  dangereux  que  nécessite  dans 
les  relâches  le  ravitaillement  d'eau  ; 

4"  Navigation  plus  prompte,  plus  directe^  moins  coupée  par  des  re- 
lâches, etc. 

Les  travaux  de  Kéraudren,  Clément  Désormes  et  Freycinet,  éveillè- 
rent enfin  la  sollicitude  du  ministre  de  la  marine,  et,  le  21  juillet  1817, 
le  maréchal  Gouvion  Saint-Cyr  adressa  aux  conseils  de  santé  des  ports, 
en  même  temps  qu'une  note  de  M.  l'inspecteur  général  Kéraudren,  por- 
tant réfutation  d'une  brochure  de  M.  Sage  (3),  l'ordre  de  soumettre 
cinq  ou  six  forçats  «  qu'on  dispenserait  de  la  fatigue  »  à  l'usage  exclusif 
de  l'eau  distillée  pendant  vingt-cinq  ou  trente  jours.  Cette  expérience, 
que  son  innocuité  pouvait  seule  légitimer,  fut  faite  dans  les  trois  ports,  et 
nous  tenons  d'Am.  Lefèvre,  ancien  directeur  du  service  de  santé  de  la 
marine,  et  alors  simple  étudiant  en  médecine  à  Rochefort,  que,  dans  ce 
dernier  port,  on  poussa  le  scrupule  de  l'exactitude  jusqu'à  confiner  les 
forçats  soumis  à  l'eau  distillée,  au  milieu  de  la  rade,  sur  l'île  d'Enet, 
complètement  démunie  de  citernes.  Il  est  à  peine  besoin  d'ajouter  que 
ces  malheureux  sortirent  sains  et  saufs  de  cette  épreuve.  Le  29  décem- 
bre 1817,  Kéraudren  publia  dans  le  Moniteur  le  résultat  de  ces  essais, 
et  l'eau  distillée  fut  complètement  vengée  du  reproche  d'insalubrité  que 
lui  avait  adressé  M.  Sage. 

La  cause  de  la  distillation  de  l'eau  de  mer  paraissait  définitivement 
gagnée,  et  l'on  eût  pu  s'attendre,  dès  1818,  à  voir  tous  les  navires  mu- 
nis d'appareils  à  faire  de  l'eau  douce,  et  cependant,  tant  est  laborieux 
l'enfantement  des  choses  utiles,  cette  innovation  devait,  avant  de  vain- 


(1)  Kéraudren,  Aperçu  physico-médic.  sur  l'eau  de  mer  [Annales  maritimes  et  colon., 
1816,  2"=  partie,  p.  459). 

(2)  Mémoire  sur  la  distillation  de  l'eau  de  mer  et  sur  les  avantages  qui  en  résultent 
pour  la  navigation  [Atin.  maril.  et  colon.,  1818,  2'  partie). 

(3)  B.-G.  Sage,  Expériences  qui  font  connaître  qu'on  ne  peut  a'imettre  l'innocuité  de 
Veau  de  mer  distillée.  Paris,  1817;,  mémoire  de  32  pages.—  Diatribe  contre  l'eau  distil- 
lée ;  arguments  peu  concluants  présentés  sous  une  forme  peu  scientifique. 
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cre  tous  les  obstacles  de  la  routine,  traverser  encore  une  longue  période 
d'oubli. 

Deux  ans  après  les  expériences  que  nous  venons  de  relater,  le  \6  fé- 
vrier 1819,  le  ministre  Portai  prescrivit  dans  les  ports  d'essayer  le  pro- 
cédé imaginé  par  Perrinet,  pharmacien  en  chef  de  la  succursale  des 
Invalides  à  Arras,  et  qui  consistait  dans  le  traitement  préalable  de 
l'eau  de  mer  par  un  mélange  à  parties  égales  de  peroxyde  de  manganèse 
et  de  charbon.  Il  employait  2  kilogrammes  par  hectolitre  pour  une 
macération  de  vingt-quatre  heures.  Nous  voilà  encore  retombés  dans  lu 
distillation  par  intermèdes.  La  dépêche  ministérielle  ne  respirait  pas 
toutefois  une  grande  ferveur  de  confiance  dans  le  procédé  nouveau. 
«  Les  essais  déjà  tentés  au  port  de  Brest,  Toulon  et  Rochefort,  disait- 
elle,  ont  démontré  que  l'eau  de  mer,  après  sa  distillation,  pouvait  être 
employée  comme  boisson  ;  ces  résultats  étaient  assez  satisfaisants,  et  il 
est  permis  de  douter  que  le  procédé  proposé  en  fournisse  de  meilleurs, 
d'autant  plus  que  l'addition  de  toute  matière  à  l'eau  avant  sa  distillation 
a  déjà  été  jugé  plus  nuisible  que  favorable  à  celte  opération.  »  Deux  ans 
après,  en  1821,  une  commission  fut  appelée  à  juger  un  appareil  distilla- 
toire  de  M.  Perrinet;  elle  lui  adressait  de  nombreux  reproches,  tels  que 
longueur  du  chapiteau,  encombrement,  peu  de  solidité  au  roulis,  con- 
densation imparfaite,  etc. 

A  partir  de  cette  époque,  interruption  complète  des  recherches  et 
des  projets;  la  distillation  de  l'eau  de  mer  est  considérée  comme  un 
point  intéressant  dans  l'histoire  de  la  navigation,  et  rien  de  plus;  on  ne 
songe  même  pas  qu'elle  puisse  soulever  jamais  l'indifférence  qui  pèse 
sur  elle,  lorsque  tout  à  coup,  en  octobre  18-41,  MM.  Peyre  et  Rocher, 
profitant  des  travaux  de  leurs  devanciers,  et  résolvant  avec  bonheur  le 
problème  qui  n'avait  été  qu'agité  jusque-là,  présentèrent  à  l'Académie 
des  sciences  un  appareil  nouveau,  plus  parfait,  plus  économique  que 
les  autres,  et  servant  en  même  temps  à  la  distillation  de  l'eau  et  à  la 
cuisine  de  l'équipage.  MM.  Chevallier,  Chevreul,  Lebas,  etc.,  patronnè- 
rent cette  tentative  de  leur  autorité,  et  le  A  mars  1850,  l'Institut,  en  ac- 
cordant à  M.  Rocher  un  prix  de  2,500  fr.  pour  les  perfecùonnements 
qu'il  avait  introduits  dans  la  distillation  de  l'eau  de  mer,  sanctionna 
publiquement  la  haute  utilité  de  son  appareil,  qui  a  fonctionné  long- 
temps, au  grand  bénéfice  de  l'hygiène,  sur  presque  tous  les  navires  de 
guerre  et  qu'on  trouve  aujourd'hui  sur  le  plus  grand  nombre  des  bâti- 
ments de  commerce. 

Nous  nous  sommes  peut-être  un  peu  étendu  sur  l'historique  de  cette 
découverte,  mais  nous  n'avons  pu  résister  au  désir  de  suivre,  à  travers 
la  fdière  des  siècles,  l'évolution  pleine  de  vicissitudes  d'une  découverte 
à  laquelle  l'humanité  a  touché  vingt  fois,  et  dont  vingt  fois,  obéissant  à 
cette  loi  impérieuse  qui  fixe  l'heure  des  inventions  utiles,  elle  a  confié 
la  réalisation  à  l'avenir. 
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§2.  —  Appareils. 


Nous  reculerions  sans  utilité  les  limites  de  ce  travail  si  nous  faisions 
passer  sous  les  yeux  de  nos  lecteurs  les  descriptions  des  nombreux  appa- 
reils qui  ont  été  successivement  employés  pour  opérer  la  distillation  de 
l'eau  de  mer;  une  simple  énumération  suffira  pour  donner  une  idée  des 
transformations  que  celte  machine  a  subies  depuis  les  premiers  essais 
jusqu'à  la  création  des  chaudières  distillatoires  actuellement  en  usage. 

1°  Machine  du  Sicilien  Sébastien  de  la  FoUère  (1560).  Sorte  d'alam- 
bic analogue  h  celui  imaginé  par  les  Arabes. 

2°  Machine  de  Hauton  (1670).  Cucurbite  surmontée  d'un  chapiteau, 
duquel  partait  le  tuyau  qui  portait  l'eau  distillée  dans  le  récipient.  Ce 
tuyau  plongeait  dans  la  mer,  et,  dès  lors,  il  n'y  avait  plus  besoin  de  ré- 
frigérant. Nous  verrons  plus  tard  que  cette  idée  de  Hauton  est  reprise 
aujourd'hui,  et  touche  à  sa  réalisation  pratique. 

3°  Machine  de  Gauthier  (1717)  (Qg.  94).  La  machine  de  Gauthier  était 
cons'ruite  de  manière  à  reproduire  le  mécanisme  de  la  distillation  na- 
turelle de  l'eau  de  mer  par  les  rayons 
solaires;  le  feu  était  placé  au-dessous 
de  l'eau.  Elle  était  incommode;  dans  les 
mouvements  du  navire,  la  cucurbite 
pouvait  lancer  l'eau  de  mer  dans  le 
chapiteau,  et  l'on  ne  recueillait  plus 
que  de  l'eau  saumâlre. 

4°  Machine  de  Lind  (1761).  Son  appa- 
reil se  rapprochait  beaucoup  de  celui 
qui  devait  résoudre  plus  tard  le  pro- 
blème de  la  distillation  de  l'eau  de  mer. 
11  se  composait  d'une  cucurbite,  d'un 
chapiteau  et  d'un  réfrigérant. 

5°  Machines  de  Poissonnier  (1764) 
(fig.  95  et  96).  Le  premier  appareil  pro- 
posé en  1764  renfermait  le  fourneau 
dans  la  capacité  même  de  l'alambic; 
l'eau  demer  baignait  les  parois  du  foyer 

que  surmontait  un  long  tuyau  ;  la  vapeur  passait  dans  un  chapiteau, 
puis  de  là  dans  un  serpentin  plongé  dans  un  tonneau.  L'appareil  avait 
sept  pieds  de  haut  du  cendrier  au  sommet  du  tuyau,  et  un  peu  moins 
de  six  pieds  dans  sa  plus  grande  largeur.  Le  deuxième   appareil,  ima- 


^^ 


Fig.  94.  —  Machine  distillatoire  de 
Gauthier  (d'après  l'iiigeron)  (*). 


{*)  "i  a,  a,  a,  a,  cinq  chapiteaux  réunis  ensemble,  contenant  chacun  une  gouttière  qui  débouche  dans  la  gout- 
tière générale  c.  —  o,  robinet  de  cette  ^'oultière.  —  ee,  tambour  cannelé.  —  /,  manivelle  au  moyen 
de  laquelle  il  tourne.  —  m,  plate-furme  placée  au-dejsous  du  tambour  et  qu'on  chauffe  à  sa  face 
inférieure.  Le  tambour,  en  tournant,  active  l'évaporation.  T,a  vapeur  se  dirige  vers  les  chapiteaux 
n,a  et  s'y  condense. 
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giné  l'année  suivante,  c'est-à-dire  en  1765  (1),  se  composait  de  deux 
alambics  placés  l'un  à  côté  de  l'autre,  entrant  dans  la  cavité  d'un  four- 
neau séparé  de  celui  de  la  cuisine  par  une  cloison  de  briques.  Chaque 


Fig.  95.  —  1"  machine  de  Poissonnier-Despérières    Fig.  90.  —  2''-  machine  de  Poisson- 
pour  la  distillation  de  l'eau  (*).  niei'-Despérières  (**). 

alambic  pouvait  alternativement  servir  à  la  distillation  de  l'eau  ou  à  la 

cuisson  des  aliments  de  l'équipage  (2). 

6°  Machine  d'Irving.  Elle  était  des  plus  simples.  Elle  consistait  en  un 

tuyau  métallique  formé  de  deux 
parties ,  l'une  très-large  et  très- 
courte,  verticale,  destinée  à  s'adap- 
ter à  la  cucurbite,  l'autre  horizon- 
tale, ou  même  inclinée,  recouverte 
de  morceaux  de  toile  qu'on  main- 
tenait incessamment  mouillés.  Ce 
tube  avait  cinq  pouces  de  diamètre 
dans  sa  portion  verticale,  trois  pou- 
ces seulement  à  son  extrémité  la 
plus   amincie  ;   sa    longueur   était 


Fig.  97.  —  Alambic  du  docteur  Irving  (***). 

de  cinq  pieds  anglais.  Du  reste,  lorsque  l'exiguïté  de  l'espace  ne  per- 


(1)  C'est  probablement  ce  second  appareil  qui  fonctionnait  à  bord  du  Marqids-de- 
Castries,  navire  sur  lequel  Bernardin  de  Saint-Pierre  effectua^  en  1768,  son  voyage  à 
l'île  de  France.  Il  en  parle  en  termes  peu  élogicux:  «  Quant  à  la  machine  à  dessaler 
l'eau  de  mer,  les  marins  la  croient  peu  salutaire  ;  d'ailleurs,  il  faut  embarquer  beaucoup 
de  charbon  de  terre,  qui  tient  beaucoup  de  place,  qui  est  sujet  à  s'enflammer  de  lui- 
même,  et  elle  a  l'inconvénient  dangereux  d'entretenir  un  fourneau  allumé  nuit  et  jour.  » 
(J. -H.  Bernardin  de  Saint-Pierre,  QEuvr.  compl.  Paris,  1839,  p.  53.) 

(2)  Voy.  Baume,  Chimie  expérimentale,  t.  III,  p.  575  et  suiv. 

{*)a,b,  hauteur  de  l'appareil.  —  c,  ouverture  du  fourneau.  —  s, s,  les  alambics.  —  d,d,  tuyaux  par  les- 
quels on  les  vide.  —  t,  t,  chapiteaux.  —  z,  cheminée.  —  k,  tonneau  servant  de  réfrigérant  et  conte- 
nant le  serpentin.  —  r,  tuyau  par  lequel  coule  l'eau  distillée. 

(**)  a,  réfrigérant.  —  6,  serpentin.  —  f.  foyer. —  g,  chemiaée.  —  h,  eau  de  mer  chauffée.  —  i,  cor- 
nue en  chapiteau. 

(***)  a,  entonnoir  communiquant  avec  les  tubes  horizontaux  b,b  très-minces  et  pleins  d'eau  froide.  —  c, 
ouverture  d'écoulement  pour  celle-ci.  —  d,  ouverture  d'entrée  pour  la  vapeur.  — c,  ouverture  d'é- 
coulement pour  l'eau  distillée.  —  s,  soupape  de  sûreté.  S 
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mettait  pas  d'adapter  au  navire  des  appareils  de  cette  dimension, 
Irving  se  servait  pour  réfrigérant  (fig.  97)  d'une  caisse  rectangulaire 
de  cuivre  de  vingt-sept  pouces  de  long  sur  sept  de  large;  un  tube 
étamé  s'y  repliait  plusieurs  fois  sur  lui-même,  il  était  parcouru  inces- 
samment par  un  courant  d'eau  froide,  et  la  vapeur  qui  arrivait  dans 
la  caisse  se  condensait  à  son  contact.  C'était,  comme  on  le  voil,  un 
alambic  renversé,  puisque  le  serpentin  y  servait  de  réfrigérant.  Cook 
employa  cet  appareil  dans  son  deuxième  voyage  ;  Constantin  Phipps, 
dans  une  expédition  au  pôle  boréal,  essaya  l'appareil  d'Irving  et  il  en  par- 
lait en  ces  termes  :  «  Des  expériences  réitérées  nous  ont  donné  la  preuve 
la  plus  satisfaisante  de  son  utilité;  l'eau  que  nous  distillâmes  était  par- 
faitement dessalée  et  très-saine;  nous  nous  en  servions  pour  cuire  les 
provisions  de  l'équipage.  La  quantité  que  produisait  chaque  jour  la  ma- 
chine à  distiller  variait  suivant  diverses  circonstances,  mais  elle  était 
ordinairement  de  30  ou  40  gallons  sans  qu'il  fallût  augmenter  beaucoup 
le  feu.  Dans  une  nécessité  pressante,  je  ne  doute  pas  qu'on  ne  puisse  en 
tirer  une  bien  plus  grande  quantité  sans  consommer  plus  de  charbon 
qu'à  l'ordinaire  (1).  » 

7°  L'appareil  de  MM.  Clément  et  Louis  de  Freycinet  se  composait  d'un 
foyer  fumivore  sur  lequel  se  plaçait  une  chaudière  cylindrique  dans 
laquelle  deux  diaphragmes  criblés  et  horizontaux  se  superposaient  à 
une  certaine  distance  l'un  de  l'autre.  Le  chapiteau  présentait  trois  ou- 
vertures :  l'une  centrale,  admettant  un  tube  qui  portait  l'eau  de  mer  au 
fond  de  la  cucurbite;  deux  latérales,  allant  se  rendre  dans  chacun  des 
deux  condenseurs,  lesquels  consistaient  en  des  serpentins  d'étain  plon- 
gés dans  l'eau  de  mer  entretenue  froide  par  un  courant  ascendant  con- 
tinu. Cette  machine  produisait,  pour  100  de  combustible,  678  en  poids 
d'eau  douce.  Nous  verrons  tout  à  l'heure  que  ce  résultat  est,  à  peu  de 
chose  près,  celui  des  appareils  de  MM.  Peyre  et  Rocher.  Chaque  litre 
d'eau  coûtait  environ  un  centime,  tous  frais  d'installation,  d'entretien 
et  de  combustible  compris.  Le  problème  se  présentait,  comme  on  le 
voit,  dans  le  travail  de  MM.  Clément  et  Freycinet,  sous  un  séduisant 
aspect  d'utilité  et  d'économie  (2). 

8°  En  1819  (3  décembre),  une  dépêche  du  ministre  Portai  à  l'inten- 
dant de  la  marine,  à  Brest,  annonçait  que  des  expériences  avaient  été 
faites  au  port  de  Lorient  sur  un  appareil  distillatoire  imaginé  par  M.  Le 
Breton,  sous-ingénieur  de  la  marine,  «  appareil  plus  avantageux  que 
ceux  déjà  connus,  »  et  ordonnait  de  l'essayer  sur  le  premier  bâtiment 
qui  devait  partir  de  Lorient  et  de  construire  dans  les  autres  ports  des 
appareils  analogues. 

(1)  Phipps  (Constantin-James),  Voyage  au  pôle  boréal  fait  en  1773  par  ordre  du  roi 
d'Angletei-re.  Paris,  1775,  p.  3.4. 

(2)  Clément  et  de  Freycinet,  Mémoire  sur  la  distillation  de  l'eau  de  mer  et  sur  les 
avantages  qui  en  résultent  pour  la  navigation  {Annales  marit.  et  colon.,  1817,  2"  partie, 
p.  ^67). 
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9°  L'ordre  chronologique  (1)  nous  conduit  enfin  à  l'appareil  distilla- 


(I)  C'est  à  partir  de  1840  que  les  appareils  distillatoires  de  Peyre  et  Rocher  ont  été 
adoptés  par  la  marine  française.  La  corvette  de  charge  l'Aube,  qui  partit  de  Brest  à 

n  A,  élévation  de  l'évaporation.  —  B,  réfrigérant.  —  C,  coupe  -verticale  de  l'évaporateur.  —  a,  four. 

—  b,  foyer.  —  c,  cendrier.  —  d,d,d,  robinets  de  jauge.  —  e,  robinet  d'eau  de  mer  ctiaude.  — 
D,  eau  de  mer.  -  E,  chambre  de  vapeur.  -  f,  robinet  d'eau  douce  cliaude.  —g, g.  g,  chaudières. 

—  i,i,i,  couvercles  des  chaudières.  —  k,k,k,  vis  de  fermeture  des  chaudières.  —  h,  coffre  de  va- 
peur. —  m,  robinet  d'alimentation  conduisant  l'eau  de  mer  déjà  échauffée  du  condenseur  a  l'évapo- 
rateur. -  n,  robinet  d'évacuation.  —  ooo,  serpentin.  —  x,  conduit  de  vapeur  de  l'évaporateur 
dans  le  réfrigérant. 
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toire  de  MM.  Peyre  et  Rocher  (fig.  98),  que  la  plupart  des  navires  de 
commerce   utilisent  encore  aujourd'hui,   mais  auquel  les  navires  de 


Fig.  99.  —  Cuisine  distillatoire,  coupe  verticale  (*). 

guerre  ont  presque  tous  substitué  des  appareils  alimentés  par  la  vapeur 
des  chaudières  et  alimentant   automatiquement  leurs  réfrigérants  et 


Fig.  100.  —  Cuisine  distillatoire,  coupe  horizontale  (**). 

dont  la  disposition  est  trop  connue  pour  que  nous  pensions  devoir  le  dé- 
crire. Disons  seulement  que  celte  machine  distillatoire  avait  résolu 
heureusement  la  plupart  des  éléments  du  problème  tel  qu'on  l'envisa- 
geait il  y  a  vingt  ans  : 

1°  Réunion  de  la  cuisine  et  de  l'appareil  distillatoire: 

2°  Economie  de  combustible  ; 


destination  de  la  Nouvelle-Zélande,  et  qui  avait  pour  médecin-major  le  regrettable 
Raoul,  paraît  avoir  eu  le  premier  de  ces  appareils.  Elle  mit  à  la  voile  le  19  février  1840; 
YArchmiède,  l'Ariane,  le  Berceau,  VHéroïne,  en  furent  également  munis.  A.  Lefèvre, 
dans  un  travail  qui  porte  le  cachet  magistral  de  toutes  les  œuvres  de  cet  observateur 
éminent,  a  fait  ressortir  ce  fait  que  l'usage  des  appareils  de  Peyre  et  Rocher  a  coïncidé 
avec  l'apparition  de  la  colique  sèche  à  bord  de  nos  navires,  ou  du  moins  avec  un  ac- 
croissement fort  singulier  de  sa  fréquence,  et  il  en  a  tiré,  quant  à  la  nature  saturnine 
de  cette  affection,  des  conséquences  contre  lesquelles  je  me  suis  révolté  jadis,  mais 
qui  me  paraissent  parfaitement  légitimes  aujourd'hui  que  je  suis  mieux  informé  (A.  Le- 
fèvre, De  Peniploi  des  cuisines  et  appareils  distillaloires  dans  la  marine,  Ann.  d'hyg. 
publ.,  2«série,  1862,  t.  XVII,  p.  2i  I).  Quelques  années  plus  tard,  vers  1853,  l'usage  des 
appareils  distillatoires  de   Peyre  et  Rocher  s'introduisit  dans  la  marine  marchande. 

{*)  ^j  ^)  fuurs,  —  H,  H,  foyers  et  cendriers.  —  T,  T,  courants  de  flamme.  —  E,  eau  de  mer.  —  k,k,k,/c,  mar- 
miles.  —  00,  coffre  de  \apeur.  —  B,  réfrigérant.  —  P,  chambre  d'évaporation. 

(**)  Tf,H',  grilles  des  foyers.  —  a,  a,  a,  coûtants  de  flamme  faisant  retour  en  TT.  -  c,c,  caisses  des 
réfrigérants. 
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3°  Peu  d'encombrement; 

4°  Solidité; 

5°  Fonctionnement  prolongé  sans  chômage. 

La  grandeur  des  appareils  se  graduait  suivant  le  rang  des  navires 
auxquels  ils  étaient  destinés.  L'appareil  distiliatoire  d'un  vaisseau  de 
premier  rang  avait  A^^86  de  longueur,  2™, 36  de  largeur,  et  1"',35  de 
hauteur,  évaporateurs  et  réfrigérants  réunis.  Les  dimensions  de  la  cui- 
sine d'une  goélette   étaient  1"',44  de  longueur,  1",18  de  largeur,  et 


Fig.  102.  —  Coupe  horizontale  de  la  chau- 
dière distiliatoire  du  vaisseau  la  Bre- 
tagne (**). 
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Fig.  101.  —  Coupe  verticale  de  la 
chaudière  (*). 


Fig.  103.  —  Projection  verticale  du 
réfrigérant  (***). 


l'^jOS  de  hauteur.  Les  grandes  chaudières  contenaient  de  1,053  litres 
maximum,  à  50  litres  minimum.  Le  nombre  des  marmites  qui  surmon- 
taient l'appareil  variait  également  suivant  la  force  des  équipages.  Aux 

(*)  a,  a,  a,  a,  conduits  de  flammes  et  cheminée.  —  b,b,h,b,  espaces  occupés  par  l'eau.  —  c,  c,  c,  c,  tuyaux 
servant  à  faire  communiquer  entre  eux  les  espaces  h,  b,  b.  —  nn,  niveau  de  l'eau.  —  AB,  ligne  suivant 
laquelle  est  faite  la  section  horizontale  représentée  à  la  fig.  19. 

(**)  c,  c,  c,  c,  tuyaux  servant  à  faire  communiquer  entre  eux  les  espaces  occupés  par  l'eau. 
***)  a,  a,  a,  espaces  occupés  par  l'eau  froide.  —  b,  b,  b,  espaces  occupés  par  la  vapeur. 
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termes  du  marché  passé  le  4  juillet  1848  les  appareils  devaient  fournir 
7  kilogrammes  d'eau  par  kilogramme  de  charbon,  et  l'État  payait  cha- 
que cuisine  distillatoire  à  raison  de  5  fr.  le  kilogramme. 


Fig.  104  et  lOf).  —  Détails  et  coupes  du  condenseur  (*). 


10"  Entre  les  anciens  appareils  et  les  appareils  nouveaux  se  placent 
les  chaudières  distillaloires  séparées  des  cuisines  que  j'appellerai  chau- 
dières du  type  Bretagne,  du  nom  du  navire  auquel  elles  ont  été  appli- 
quées, et  qui  consacraient  la  séparation  définitive  des  appareils  à  distiller 
l'eau  et  de  ceux  à  cuire  les  aliments.  Les  figures  ci-contre  donnent  une 
idée  de  la  disposition  de  ces  appareils  (fig.  101,  102,  103,  104,  105). 

11°  L'appareil -imaginé  par  M.  Perroy,  ingénieur  de  la  marine,  et  em- 
ployé actuellement  sur  la  plupart  des  navires  de  guerre  et  sur  un  cer- 
tain nombre  de  navires  marchands,  se  compose  :  1°  d'un  aérateur  con- 
stitué par  deux  cônes  emboîtés  l'un  dans  l'autre  ;  l'intérieur  apporte  la 
vapeur,  l'extérieur  aboutit  au  réfrigérant  et  communique  avec  l'air  par 
deux  robinets.  Quand  la  vapeur  entre  et  que  les  robinets  sont  ouverts, 
il  y  a  appel  d'air  qui  brûle  certaines  matières  empyreumatiques  et  qui, 
se  mélangeant  à  l'eau,  lui  donne  une  légèreté  favorable  à  sa  sapidité  et 

(*)  n,a,  a,  a,  espaces  occupés  par  l'eau  froide.  —  b,b,b,  espaces  occupés  par  la  vapeur.  —  c,c,  tuyau 
par  lequel  l'eau  distillée  va  aux  caisses  à  eau.  —  ff,  prise  de  vapeur.  —  dd,  tuyau  de  prise  d'eau  de 
mer  pour  la  condensatiou.  — 7innnn,  cadre  de  fer  sur  lequel  sont  rivées  les  tôles  qui  forment  les 
rectangles  pleins  d'eau  froide. 
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à  sa  digestibililé  ;  2"  d'un  réfrigérant  ou  condenseur  formé  de  tubes];de 
laiton  étamé  contenus  dans  une  caisse  par  la  partie  inférieure  de  la- 
quelle pénètre  l'eau  de  mer  qui  circule  en  sens  inverse  du  mouvement 
de  la  vapeur,  et  s'échappe  après  avoir  produit  son  effet  de  condensation. 


o  o  oo  oo  oo  oo  oo  oo  oo  oo  o 
o  o  oo  oo  oo  oo  oo  oo  oo  oo  o 
o  o  oo  oo  oo  oo  oo  oo  oo  oo  o 
ooooooooooooooooooo 


Les  choses  sont  réglées  de  telle  façon  que  l'eau  produite  n'ait  pas  une 
température  supérieure  à  35°%  ce  qui  a  le  double  avantage  de  ne  pas 
désaérer  l'eau  et  de  ne  pas  remplir  la  cale  de  vapeurs  humides.  L'eau 

(*)  A,  aérateur  — pr,  prise  de  \apeur.  —  r,7',  robinets  de  prise  d'air  extérieur.  —  R,  réfrigéi-ant.— 
cd,  prise  d'eau  de  mer.  —  te,  tuyau  d'évacuation.  —  av,  arrivée  de  la  vapeur.  —  v,  v,  tubes.  — 
em,  eau  de  mer  dans  laquelle  baignent  les  tubes. —  b,  b,  parois  de  la  caisse  du  récipient.  —  c,  tuyau 
d'évacuation  de  l'eau  distillée.  —  F,  filtre.  —  k,  tuyau  d'apport  de  l'eau  distillée. 
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circule  dans  le  récipient  par  le  fait  de  son  échauffement  qui  l'entraîne  de 
bas  en  haut;  3°  d'un  filtre  dans  lequel  l'eau  pénètre  au  sortir  du  réfri- 
gérant et  se  purifie  au  contact  du  noir  de  fumée. 

L'appareil  Perroy  fournit,  suivant  ses  dimensions,  de  3,500  à  10,000 
litres  par  vingt-quatre  heures  de  marche. 

Les  figures  qui  suivent  feront  comprendre  aisément  le  fonctionnement 
de  cet  appareil  distillatoire.  La  première  (fig.  106)  montre  la  disposition 
intérieure  de  l'appareil;  la  seconde  (fig.  107)  le  représenle  en  place. 


Fig.   107.  —  Appareil  Perroy,  vu  dans  son  ensemble  et  en  place. 


Pour  faire  fonctionner  l'appareil  Perroy,  on  ouvre  le  robinet  de  prise 
d'eau  et  celui  d'évacuation  à  la  mer,  puis  le  robinet  c  qui  fait  commu- 
niquer le  condenseur  avec  le  filtre;  on  ouvre  les  robinets  r,r  de  l'aéra- 
teur, le  robinet  de  purge  d'air  qui  se  trouve  à  la  partie  supérieure  du 
réfrigérant  ;  on  règle  l'ouverture  du  robinet  par  lequel  l'air  s'échappe 
en  excès.  Au  repos,  on  ferme  tous  les  robinets,  excepté  ceux  qui  appor- 
tent l'air  dans  l'aérateur  et  ceux  qui  permettent  la  vidange  complète  de 
l'appareil. 

12°  M.  Bourel-Roncière  a  fait  ressortir  les  avantages  d'un  appareil 
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distillaloire  embarqué  à  bord  de  la  frégate  la  Circé,  système  primitive- 
ment essayé  sur  la  Diligente  et  qui  lui  paraît  fournir  des  résultats  en- 
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core  plus  avantageux  que  l'appareil  Perroy.  Les  figures  ci-jointes,  que 
j'emprunte  au  travail  de  M.  Bourel-Roncière,  donneront  mieux  que  ne 
le  ferait  une  description  minutieuse  une  idée  du  fonctionnement  de 
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cet  appareil.  Chaque  litre  d'eau  douce  est  traversé  par  20  litres  d'air. 
L'eau  douce  parcourant  un  tube  placé  à  l'extérieur  du  navire  et  im- 
mergé (1)  se  refroidit  assez  pour  conserver  l'air  qu'elle  contient  et  ne 
pas  remplir  la  cale  de  vapeur,  quand  elle  arrive  aux  caisses,  elle  n'ac- 
cuse, en  etîet,  jamais  plus  de  35°".  Cet  appareil  peut  donner  20  kilolitres 
par  vingt-quatre  heures,  et  chaque  tonneau  de  charbon  fournit  3,003 
litres  d'eau  distillée.  Le  tonneau  d'eau  douce  revient  donc  à  15  francs 
environ,  et  le  litre  à  O^', 015.  L'eau,  comme  dans  les  autres  appareils, 
traverse  des  filtres  Perroy  qui  sont  placés  très-près  de  l'orifice  éjecleur. 
des  réfrigérants.  L'eau,  prise  au  sortir  du  distillateur,  ne  difl"ère  que 
peu  par  sa  température  de  celle  de  l'eau  de  mer;  cette  différence  varie 
de  0^,5  h  3%5.  Au  mouillage,  l'eau  qui  baigne  le  tube  extérieur  se  re- 
nouvelant avec  lenteur,  la  production  est  moins  abondante.  Cette  dimi- 
nution est  de  2  litres  par  minute  ou  de  plus  de  3,000  litres  par  vingt- 
quatre  heures.  La  moyenne  de  la  température  de  l'eau  au  sortir  des 
condenseurs  a  été  de  26°'' (2). 

On  peut  reprocher  à  ce  système  la  vulnérabilité  de  son  tube  con- 
denseur placé  au  dehors,  la  difficulté  de  le  réparer  et  de  l'étamer,  et 
enfin  le  peu  de  pureté  de  l'air  qui  entre  dans  l'aérateur  et  qui  vient  du 
fond  du  navire. 

Je  dois  dire  qu'il  n'a  pas  prévalu  et  que  l'appareil  Perroy  règne  dans 
notre  marine,  et  fait  son  chemin  dans  les  marines  étrangères. 

§  3.  —  Valeur  de  l'eau  distillée. 

Il  est  à  peine  besoin,  aujourd'hui,  de  défendre  l'eau  distillée  contre 
les  attaques  virulentes  dont  elle  a  été  l'objet.  Un  enthousiasme  véri- 
table entoura  le  berceau  de  cette  découverte,  et  les  rapports  de  Cook, 
de  Bougainville,  de  Phipps,  de  Baudin,  d'Hamelin,  de  Freycinet,  etc., 
semblèrent  d'abord  de  nature  à  assurer  son  intronisation  définitive  dans 
la  marine  ;  mais  bientôt  à  ces  louanges  succédèrent  des  récriminations 
vives  dont  le  résultat  fut  de  jeter  quelque  discrédit  sur  l'emploi  hygiéni- 
que de  l'eau  distillée  :  les  unes  prenaient  leur  source  dans  l'imperfec- 
lion  des  appareils,  les  autres  dans  des  préventions  chimiques  irréfléchies  ; 
les  autres,  enfin,  il  faut  bien  le  dire,  dans  des  sentiments  de  mauvaises 
passions.  Deslandes  trouva  à  l'eau  dislillée  par  Gauthier  un  goût  spécial 
et  la  vit  déposer,  par  le  repos,  une  sorte  de  sédiment  salin  ;  d'autres 
ont  accusé  ce  liquide  d'avoir  un  goût  acre,  empyreumatique  et  d'exercer 
sur  l'estomac  une  action  corrosive;  d'autres  la   trouvèrent  lourde  et 

(1)  Ce  tube,  étamé  au  dedans  et  au  dehors,  est  double  de  chaque  côté;  il  a  3  mètres 
de  longueur  et  5  à  65  centimètres  de  diamètre.  Il  représente  une  surface  condensante 
de  G  mètres.  (Hétet.) 

(2)  Bourel-Roncière,  Étude  sur  les  appareils  distitlaloires  de  la  Circé,  système  Dili- 
(jente  {Arch.  de  tnéd.  nav.,  1868,  t.  X,  p.  192). 
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indigeste.  Mais  nul  n'attaqua  plus  violemment  les  qualités  hygiéniques 
de  ce  liquide  que  Sage  :  il  signala  dans  l'eau  distillée  la  présence  d'un 
principe  acre,  irritant,  provenant  de  la  décomposition  des  matières  or- 
ganiques contenues  dans  l'ea  u  de  mer  ;  il  donna  à  celle  substance  le  nom 
bizarre  et  peu  chimique  de  gaz  oléaginé  neplumen  et  lui  attribua  gratui- 
tement les  dangers  les  plus  imaginaires.  Nous  avons  vu  plus  haut  com- 
ment l'opinion  publique  s'émut  de  ce  travail,  et  nous  avons  dit  que  le 
ministre  Portai  ordonna  dans  tous  les  ports  une  enquête  sur  les  faits 
annoncés. 

L'eau  distillée  sortit,  bien  entendu,  victorieuse  de  cette  épreuve.  En 
même  temps  que  l'analyse  chimique  enlre  les  mains  de  Châtelain, 
Réjou,  Vasse,  etc.,  pharmaciens  de  la  marine,  démontrait  la  pureté 
extrême  de  celte  boisson  et  l'absence  de  tout  principe  ammoniacal,  quel- 
ques-uns de  ces  expérimentateurs  constataient  sur  eux-mêmes  que  cette 
eau  n'exerçait  sur  la  muqueuse  buccale,  même  par  un  contact  prolongé, 
aucune  action  irritante;  on  fît  plus,  on  soumit  dans  les  trois  ports 
■41  forçats  à  l'usage  exclusif  de  celte  boisson.  Quelques-uns  d'entre  eux, 
notamment  ceux  de  Brest  et  de  Rochefort,  accusèrent  au  début  de  l'expé- 
rience une  sorte  de  pesanteur  à  l'estomac,  mais  il  ne  fut  pas  difficile  de 
voir  que  celle  souffrance  était  simulée;  une  réduction  de  régime  donna 
bienlôl  gain  de  cause  à  la  vérité,  et  l'état  florissant  de  la  santé  de  tous  ces 
hommes  au  bout  d'un  mois  vint  plaider  éloquemment  la  cause  de  la  dis- 
tillation. Un  seul  eut  quelques  coliques  et  de  la  diarrhée  pendant  le  cours 
des  essais,  mais  l'eau  distillée  était  si  bien  étrangère  à  cette  indisposition 
tout  accidentelle,  que  celle-ci  disparut  sans  qu'on  interrompît  l'expé- 
rience (1). 

Le  plus  grave  reproche  qui  ait  été  fait  aux  appareils  distillatoires  est 
le  rôle  qu'on  leur  a  attribué  dans  la  production  de  l'empoisonnement  sa- 
turnin à  bord  des  navires.  Amédée  Lefèvre  qui  a,  comme  chacun  sait, 
étudié  à  fond  cette  question  de  l'origine  du  saturnisme  à  bord  des  na- 
vires, a  démontré  que  les  cuisines  de  Peyre  et  Rocher  pouvaient  devenir 
dangereuses  par  les  quantités  de  plomb  ou  de  cuivre  qu'elles  cédaient 
à  l'eau.  Ses  expériences,  confirmalives  de  celles  instiluées  par  A.  Cheval- 
lier en  1859,  ont  mis  hors  de  doute  ce  fait  de  la  production  delà  colique 
sèche  des  navires  par  le  plomb  contenu  dans  les  cuisines  distilla- 
toires. U  Amazone,  VAchéron,  dont  les  cuisines  étaient  surtout  incrimi- 
nables,  se  sont  signalés  par  la  sévérité  avec  laquelle  ils  ont  subi  les  at- 
teintes de  la  colique  sèche  (2). 

'    Au  reste,  celte  relation  est  établie  maintenant  sur  des  faits  nombreux. 
Je  citerai,  entre   autres,  celui  relaté  par  M.  Grevaux,  médecin-major 

(1)  Keraudren,  Expériences  faites  à  Brest,  Toulon  et  RoJiefort  sur  l'eau  de  mer  dis- 
tillée emploi/lie  en  boisson  et  dans  là  préparation  des  aliments  [Ann.  marit.  et  colon., 
1818,  %"  partie,  p.  12  et  suiv.). 

("2)  Am.  Lefèvre,  Recherches  sur  les  causa  de  la  colique  sèche,  etc.  Paris,  1859. 
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ûu  Lamothe- Piquet ,  i\u\  a  vu,  à  bord  de  la  Caldera,  du  Havre,  douze  cas 
de  colique  de  plomb  déterminés  par  un  étamage  fait  avec  un  alliage 
contenant  parties  égales  de  pbmb  et  d'étain.  Lesofficiers  de  ce  navire 
qui  buvaient  de  l'eau  tiltrée  avaL^nt  été  épargnés  (I).  Le  remplacement 
du  tuyau  d'éjection  qui  conduit  l'eau  du  fdtre  dans  les  caisses  par  un 
tuyau  en  caoutchouc,  l'usage  d'un  filtre  à  charbon  et  l'obligation  de 
rétamage  i\  l'étain  pur  sont  autant  de  précautions  qui  éviteront  la  repro- 
duction de  faits  de  ce  genre  et  affranchiront  l'emploi  des  appareils  dis- 
tillatoires  du  seul  reproche  qu'on  pourrait  faire  peser  sur  lui.  Ces  mesu- 
res, qui  ont  si  bien  réussi  à  bord  des  navires  de  l'État,  devraient  être 
rendues  obligatoires  sur  les  navires  marchands  et  placées  sous  la  garan- 
tie d'une  surveillance  assidue. 

Un  inconvénient  moins  grave,  il  est  vrai,  mais  qui  préjudicie  à  la  sa- 
veur de  l'eau,  c'est  son  mélange  avec  des  acides  gras  formés  dans  les 
conducteurs  à  surface  (2).  La  vapeur  condensée  est  devenue  une  sorte 
d'émulsion  qui  retourne  aux  chaudières  pour  les  alimenter.  Aussi,  la 
vapeur  dirigée  vers  le  condensateur  de  l'appareil  distillatoire  a-t-elle 
un  goût  très-désagréable  que  le  charbon  du  filtre  ne  lui  enlève  pas  et 
qui  la  rend  souvent  impolable.  M.  Hétet,  pharmacien  en  chef  de  la 
marine  a  cru,  trouver  dans  une  solution  de  chaux  au  1000''  un  moyen  de 
saponifier  ces  acides  gras  et  de  remédier,  par  suite,  à  cet  Inconvénient.  Il 
y  parvint  en  interposant  enlre  le  réfrigérant  de  l'appareil  Perroy  et 
le  filtre  au  charbon  de  ce  même  appareil  un  réservoir  d'eau  de  chaux  ; 
le  débit  de  l'eau  de  chaux  est  réglé  à  raison  d'un  litre  de  cette  eau  pour 
90  litres  d'eau  à  purifier.  L'eau  distillée,  ainsi  mélangée  à  l'eau  de  chaux, 
se  rend  dans  un  compartiment  dit  épurateur,  et  là  s'établit  pendant  10 
ou  15  minutes,  temps  que  le  licjuide  met  à  traverser  l'épurateur  avant 
d'arriver  au  filtre  de  charbon,  enlre  l'eau  distillée  et  l'eau  de  chaux,  le 
contact  qui  doit  débarrasser  la  première  des  acides  gras  qu'elle  con- 
tient (3). 

Mi  Hétet  attribue  aussi  le  mauvais  goût  que  prend  quelquefois  l'eau 
distillée  des  navires  à  la  présence  de  Vazotite  de  triméty lamine  qu'elle  ren- 
ferme ;  l'eau  de  chaux  décompose  ce  sel. 

Je  reproduis  ici  (fig.  109)  la  disposition  de  cette  épuration  par  l'eau  de 
chaux  telle  qu'elle  a  été  conçue  par  M.  Hétet  et  réalisée  avec  succès  par 
M.  Risbec,  ingénieur  de  la  marine,  à  bord  du  Beautemps- Beaupré. 

On  se  préoccupait  beaucoup,  au  début  de  la  distillation  de  l'eau  de 

(1)  J.  Crevaux,  Douze  cufi  d'empoisonnement  pav  le  plomb  [Gaz.  des  hôpitaux,  1S74, 
p.  930). 

(2)  Dans  ces  condenseurs,  l'eau  de  réfrigération  et  la  vapeur  ne  sont  pas  en  contact, 
celle-ci  ciixulant  dans  des  tubes  fermés  immergés  dans  l'eau  qui  la  condense. 

(3)  M,  Hétet  fait  remarquer  que  l'oxyde  de  fer  des  caisses  à  eau  est  susceptible,  eu 
formant  un  margarate  de  fei-,  de  débarrasser  l'eau  distillée  du  goût  et  de  l'odeur  de  graisse 
surchauffée  qu'elle  présente  souvent  (Fr.  Hétet,  Cours  de  chimie  générale  élémentaire. 
Paris,  1876,  t.  I,  p.  215). 
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mer,  de  lui  donner  l'air  qui  lui  faisait  défaut  et  sans  lequel  elle 
manquait,  en  effet,  de  sapidité  et  par  suite  de  digestibilité.  J'avais  pro- 
posé d'aérer  l'eau  au  moyen  d'un  vanneur  dont  j'ai  indiqué  la  disposition 
sommaire.  La  disposition  nouvelle  des  appareils  de  distillation  mu- 
nis d'un  aérateur  rend  cette  pratique  inutile,  mais  peut-être  pourrait-on 


Fig.  109.  —  Épuration  par  l'eau  de  chaux. 


y  recourir  sur  les  bâtiments  marchands  qui  en  sont  encore  aux  cuisines 
distillatoires  du  système  Peyre  et  Rocher.  Un  cylindre  muni  d'un  van- 
neur à  aubes  serait  mis  en  mouvement  par  une  roue  à  main  ;  sa  paroi 
supérieure  serait  traversée  par  trois  tubes  dont  l'un  s'adapterait  à  la 
douille  d'un  récipient  d'eau,  les  deux  autres,  évasés  en  entonnoir  à  leur 
extrémité,  serviraient  à  l'introduction  de  Tair.  Un  robinet,  percé  dans 
un  point  rapproché  de  la  base  et  d'un  diamètre  égal  à  celui  qui  amène 
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l'eau  dans  le  tarare  aérateur,  servirait  ;\  la  conduire  dans  les  caisses.  Le 
mouvement  rapide  des  ailes  du  vanneur  agiterait  l'eau  comme  le  fait  la 
roue  d'un  moulin,  et  la  mélangerait  fortement  ;\  l'air  qui  serait  appelé 
par  les  deux  tubes  inspirateurs.  Les  dimensions  du  ventilateur  Brinde- 
jonc  seraient  plus  que  suffisantes  pour  notre  appareil,  et  l'inconvénient 
d'encombrement  ne  saurait  conséquemment  lui  être  adressé. 

Un  seul  reproche  peut  être  fait  à  l'eau  distillée  :  elle  est  trop  pure; 
«lie  reste  muette  à  tous  les  réactifs  :  teinture  de  tournesol,  sirop  de  vio- 
lette, chlorure  d'or,  nitrate  d'argent,  oxalate  d'ammoniaque,  etc.  Or 
nous  avons  vu  que  l'eau,  pour  devenir  un  bon  aliment,  doit  renfermer 
€t  de  l'air  et  des  substances  salines.  Qu'on  rende  h  l'eau  distillée  ces 
deux  cléments,  et  elle  deviendra  la  plus  salubre  de  toutes. 

Je  viens  d'indiquer  les  moyens  de  rendre  à  l'eau  distillée  l'air  dont 
elle  a  besoin.  On  peut  aussi  lui  rendre  les  sels  qui  lui  manquent  et  qui 
doivent  entrer  dans  la  composition  d'une  bonne  eau.  En  1830  dans  un 
rapport  sur  le  service  médical  de  la  croisière  des  côtes  occidentales  d'A- 
frique, je  signalais  la  facilité  avec  laquelle  on  pourrait  amender  l'eau 
distillée  en  y  dissolvant  certains  sels.  J'ignorais  alors  que  M.  Louyet, 
professeur  de  chimie  au  Musée  de  l'industrie  de  Bruxelles,  avait  pro- 
posé dès  1845  d'ajouter  à  l'eau  produite  par  l'appareil  Scheidtweiler,  une 
petite  quantité  de  bicarbonate  de  chaux  afin  de  la  rendre  tout  à  fait  po- 
table. Plus  tard,  revenant  sur  cette  idée,  en  1856,  j'ai  indiqué,  en  prenant 
pour  type  une  eau  de  rivière  considérée  comme  excellente,  d'ajouter  à 
l'eau  distillée  et  par  kilolilre  un  paquet  de  sels  assortis  contenant  chacun 
4s'',8  de  chlorure  de  sodium;  S^'",^  de  suifale  de  soude;  48  grammes  de 
bicarbonate  de  chaux  (1)  et  14  grammes  de  carbonate  de  soude. 

J'ai  insisté  et  j'insiste  encore  sur  la  nécessité  de  cette  addition  dont 
rimportance  ne  semble  pas  avoir  été  appréciée  chez  nous,  mais  que  la 
marine  russe  a  rendue  obligatoire  sur  ses  navires.  Cette  amélioration  est 
aussi  simple  qu'elle  est  utile,  et  nous  la  croyons  de  nature  à  rendre  l'eau 
distillée  préférable  à  toute  autre,  puisque,  contenant  les  mômes  éléments 
utiles  que  les  eaux  potables  les  plus  estimées,  elle  renfermera,  de  moins 
qu'elles,  certains  éléments  nuisibles,  les  matières  organiques  en  particu- 
lier. Tout  prétexte  de  récrimination  sera  ainsi  enlevé  aux  quelques 
esprits  chagrins  qui  voient  avec  peine  cette  innovation  prendre  pied 
dans  la  marine,  et  qui  attribuent  encore  à  l'eau  distillée,  dont  un  usage 
exclusif  pendant  plusieurs  années  nous  a  démontré,  pour  notre  compte, 
la  parfaite  innocuité,  des  inconvénients  illusoires  et  des  périls  imagi- 
naires. 

(1)  Le  carbonate  de  cliaux  n'étant  soluble  que  dans  de  l'eau  chargée  d'acide 
carbonique,  on  pourrait  le  remplacer  par  du  chlorure  de  calcium  ou  du  nitrate  de 
chaux.  ' 

(2)  Fonssagrives,  Hijg.nav.,  I85ô,  p.  413. 
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CHAPITRE    II 

Boissons  fermentées. 

Toutes  les  fois  que  des  matières  sucrées  se  trouvent,  sous  une  tempé- 
rature convenable,  au  contact  de  l'eau  et  d'un  ferment,  elles  se  dédou- 
blent, ajoutent  au  liquide  organique  dans  lequel  ce  dédoublement  s'o- 
père, de  l'alcool  et  de  l'acide  carbonique,  et  une  boisson  dite  fermentée 
ou  alcoolique  est  créée.  A  celle  îevmenlSLVion  sensible  ou  tumuUueuse,  en 
succède  une  autre,  la  fermentation  lente  ou  insensible,  laquelle  s'opère 
dans  les  vases  où  les  vins  sont  contenus  et  qui,  produisant  une  combi- 
naison nouvelle  et  plus  intime  des  éléments  constitutifs  de  ces  liquides, 
leur  donne  des  qualités  nouvelles. 

ARTICLE  PREMIER. 

VINS. 

§1. —  Vins  de  lasation. 

Notre  marine  utilise  des  vins  du  Bordelais,  de  la  Saintonge,  du  Midi, 
et,  pour  le  seul  usage  des  malades,  du  marsala  et  du  bagnols. 

I.  Bordeaux.  — Les  vins  du  Bordelais,  ces  types  des  vins  austères, 
dans  la  catégorie  desquels  ils  se  placent  à  côté  du  bourgogne,  ont  une  ri- 
chesse moyenne  en  alcool.  Ils  ne  sont  ni  sucrés  ni  spiritueux  et  ont  une 
sorte  d'âpreté  avant  d'avoir  vieilli.  En  prenant  de  l'âge,  ils  acquièrent  un 
bouquet,  un  parfum  qui  varie  suivant  le  terroir,  l'exposition,  l'espèce 
de  la  vigne,  la  fabrication  même,  qui  tient  probablement  à  la  formation 
d'une  huile  essentielle  spéciale,  et  qui  différencie  les  crus  entre  eux. 

Le  bordeaux  renferme  des  quantités  d'alcools  qui  varient  entre  8  et 
12  pour  100,  et  qui  ne  déterminent  nullement  sa  qualité,  puisque  le  bor- 
deaux ordinaire  contient  10  centièmes  d'alcool  environ,  le  château-mar- 
gaux  8,7o,  et  le  château-laffite8,70  seulement. 

La  marine  emploie  deux  sortes  de  bordeaux  :  l'un  pour  campagne, 
plus  fin,  susceptible  d'une  meilleure  conservation  ;  l'autre  dit  vin  de 
journalier,  destiné  à  être  consommé  sur  rade  ou  dans  les  casernes,  et  qui 
est  d'une  qualité  un  peu  inférieure.  Tantôt  ce  dernier  vin  est  du  bor- 
deaux seul,  tantôt  il  résulte  d'un  coupage  fait  avec  du  vin  blanc  et  du 
vin  teinturier  du  Midi.  Le  bordeaux  de  campagne  renferme  des  quantités 
d'alcool  qui  varient  un  peu  suivant  les  années,  mais  qui  ne  doivent  ja- 
mais être  au-dessus  de  12. 

Autrefois  on  embarquait,  pour  être  employé  dans  les  premiers  temps 
de  la  campagne,  du  vin  de  journalier  ;   le  règlement  du  5  février  182 
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supprima  fort  heureusement  celle  disposition,  et  l'on  ne  consomme  ac- 
tuellement qu'une  même  qualité  fie  vin  pour  toute  la  campagne. 

II.  Saintonge,  Béarn  et  Beaugency.  —  Le  vin  de  Saintonge  est  de  qua- 
lité bien  inférieure  aux  vins  du  Bordelais  ;  il  se  conserve  mal,  passe  fa- 
cilement à  l'acescence,  et  ne  supporte  pas  le  transport  nautique  :  aussi 
ne  peut-il  être  employé  qu'en  journalier.  Dès  1808,  Delivet  signalait  son 
inaptitude  à  faire  campagne:  aujourd'hui  on  n'y  a  recours  qu'acciden- 
tellement, et  pour  la  seule  consommation  de  journalier  des  navires  de 
guerre  slationnés  à  Rochefort  ou  en  armement  dans  ce  port. 

En  18oi,  les  ravages  que  causait  l'oïdium,  élevèrent  tellemeni  le  prix 
des  vins  qu'on  songea  à  remplacer  au  port  de  iirest  le  bordeaux  p;ir  le 
saintonge,  et  une  dépêche  ministérielle  en  date  du  23  mai  1854  prescri- 
vit de  faire  des  essais  relatifs  à  cette  substitution.  La  commission  con- 
clut que  ce  vin  doit  être  considéré  comme  une  ressource  de  nécessité 
pour  les  années  oii  le  vin  fait  défaut  ;  mais  s'il  peut  accidentellement  être 
délivré  aux  équipages  des  navires  en  rade,  il  ne  faut  pas  songer  à  lui 
fait  faire  campagne;  au  bout  de  quelques  mois  les  pièces  ne  contien- 
draient que  du  vinaigre.  Les  acides  et  les  tartrates  de  potasse  et  de  chaux 
que  le  saintonge  renferme  en  abondance  lui  donnent,  au  reste,  des 
propriétés  hygiéniques  malencontreuses  qui  rappellent,  quoique  à  un 
moindre  degré,  celles  du  suresnes.  Le  beaugency^  essayé  également  à 
Brest  en  vertu  d'une  dépêche  ministérielle  du  29  mai  1854,  ne  reçut 
pas  de  la  commission  un  meilleur  accueil  ;  quant  au  vin  du  Béarn, 
d'une  spirituosilé  moyenne  de  12,3,  il  lui  parut  adapté  uniquement  à 
des  usages  restreints,  comme  le  service  des  malades  (I  ) . 

IIL  Provence.  —  Le  vin  de  Provence,  comme  la  plupart  des  vins  du 
Midi,  est  capiteux,  riche  en  couleur,  susceptible,  pour  quelques  crus, 
d'acquérir  en  vieillissant  des  qualités  qui  le  font  estimer  des  gourmets; 
mais  il  demande,  pour  cela,  des  traitements  et  des  soins  multipliés^  et  il 
n'arrive  que  très  à  la  longue,  à  cause  de  la  durée  de  sa  fermentation  in- 

(1)  Dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage,  je  demandais  qu'un  vin  spécial  fût 
donné  aux  malades  (*).  Il  a  été  déféré  à  ce  vœu,  et  l'article  22  du  décret  du  16  décem- 
bre 1874,  sur  la  composition  des  rations  dans  le  département  de  la  marine,  prescrit 
d'embarquer,  par  100  hommes  et  par  an,  pour  toute  la  durée  de  la  campagne,  8  bou- 
teilles de  vin  de  Bordeaux,  8  de  vin  de  Marsala,  8  de  vin  de  Bagnols,  ce  vin  étant  mis 
à  la  disposition  des  médecins-majors  et  employé  par  eux  à  litre  de  médicaments.  C'est 
une  mesure  excellente,  mais  il  faut  à  côté  du  ynz-mer/icawen/,  songer  aussi  au  vin-cilimentr 
et  il  n'est  pas  de  médecin  naviguant  qui  n'ait  déploré  souvent  de  voir  ses  malades  ré- 
duits au  vin  de  tout  le  monde,  vin  qui,  en  passant  des  magasins  au  gobelet  du  malade, 
est  loin,  on  le  sait,  de  s'être  amélioré.  Je  renouvelle  donc  le  vœu  que  j'ai  exprimé,  de 
voir,  au  départ,  mettre  en  bouteilles  un  certain  nombre  de  barriques  de  vin,  choisies 
dans  les  magasins  (parmi  le  meilleur  et  le  plus  vieux),  ce  qui  se  fait  du  reste  pour  la 
consommation  des  états-majors,  et  de  créer  ainsi,  au  profit  des  malades,  une  cave  dont 
leur  estomac  tirerait  le  meilleur  profit. 

(•)  Hyg.  nao.,  p.  507,    ■ 
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sensible,  à  son  état  de  conslilution  'définitive.  Son  goût  relevé  et  chaud 
plaît  généralenaent  aux  équipages.  Mais  il  se  conserve  trop  mal  pour 
pouvoir  servir  aux  approvisionnements  de  campagne,  et  il  doit  être 
uniquement  destiné  aux  distributions  de  journalier. 

IV.  Vins  de  crus  divers .  —  Il  semblerait  que  le  bourgogne,  plus  riche 
en  alcool  que  le  bordeaux,  piit  être  employé  utilement  aux  approvi- 
sionnements des  navires;  eh  bien,  l'expérience  a  démontré  que,  pour  la 
conservalion  pendant  les  voyages  maritimes,  il  le  cède  infiniment  au 
bordeaux.  En  mai  1819,  M.  Latour,  négociant  en  vins  à  Beaune  (Gôte- 
d'Or),  a  cherché  à  disculper  le  bourgogne  de  ce  reproche  d'altérabilité 
facile.  Il  expédia  à  New-York  deux  caisses  devin  du  premier  cru  :  l'une, 
arrivée  à  sa  destination,  fut  dégustée  et  trouvée  intacte  ;  l'autre  revint  en 
France,  et  sortit  également  victorieuse  de  l'épreuve  de  ce  double 
voyage.  Mais  lorsqu'on  songe  que  ce  vin  était  du  premier  choix,  qu'il 
était  en  bouteilles,  double  circonstance  qui,  de  l'avis  même  de  M.  La- 
tour, est  indispensable  pour  sa  conservation,  on  se  demande  quel  parti 
la  bromatologie  nautique  peu  tirer  d'un  résultat  qui  ne  s'achète  qu'à 
ces  conditions  (1). 

En  résumé,  nous  voyons  que,  hors  les  années  nécessiteuses,  le 
bordeaux  doit  avoir  la  préférence  pour  les  approvisionnements  de  la 
marine.  Mais  nous  estimons  qu'il  est  de  bonne  hygiène  de  se  contenter 
pour  le  journalier  d'un  vin  médiocre,  mais  sain,  afin  de  reporter  sur  les 
vins  de  campagne  un  accroissement  de  dépenses  qui  donnera,  pour  cette 
partie  si  importante  de  la  ration  à  la  mer,  toutes  garanties  de  qualité 
et  de  conservation.  Le  matelot,  sur  nos  rades,  vit,  à  l'encombrement 
près,  dans  les  mêmes  conditions  que  le  soldat.  Si  le  vin  bonifie  son  ré- 
gime, il  ne  faut  pas  cependant  exiger  que  l'État  fasse  trop  de  sacrifices 
pour  lui  en  procurer. 

§  2.  —  Traitement  des  vins. 

I.  Vinage.  —  Les  vins  du  Bordelais  destinés  à  faire  campagne 
doivent  avoir  au  moins  deux  ans,  afin  qu'on  puisse  mettre  immédia- 
tement les  futailles  sur  bonde;  une  certaine  verdeur,  une  certaine 
astringence  que  le  transfert  nautique  corrigera,  est  pour  eux  une  con- 
dition favorable.  Il  faut  qu'ils  aient  été  traités  avec  soin,  que  leur  lim- 
pidité soit  parfaite  et  qu'ils  aient  une  spirituosité  suffisante.  Celle 
spirituosité  ne  doit  jamais  être  au-dessous  de  10  p.  100  et  on  la  ra- 
mène à  13  p.  100,  par  le  vinage,  pour  les  vins  qui  doivent  être  transpor- 
tés aux  colonies.  On  sait  avec  quelle  passion  a  été  discutée,  dans  ces 
dernières  années,  cette  question  du  vinage  qui  louche,  il  est  vrai,  à  des 

(1)  Voy.  Annales  maritimes  et  coloniales,  1820,  2*  partie,  p.  918. 
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inlérêls  d'hygiène  el  de  commerce  du  premier  ordre.  M.  Bergeron,  au 
nom  d'une  commission  composée  de  MM.  Béclard,  Bouchardat,  Gubler, 
WuU  el  Bergeron,  a  lu  en  1870  sur  celte  question  un  volumineux  el 
savant  travail  (1)  qui,  après  une  longue  discussion,  a  conduit  l'Académie 
de  médecine  à  adopter  les  conclusions  suivantes  : 

•1°  L'alcoolisation  des  vins  faits,  plus  généralement  connue  sous  le 
nom  de  vinage,  lorsqu'elle  est  pratiquée  méthodiquement  avec  des 
eaux-de-vie  ou  du  trois-six  de  vins,  et  dans  des  limites  telles  que  le 
titre  alcoolique  des  vins  de  grande  consommation  ne  dépasse  pas  10 
p.  100,  est  une  opération  qui  n'expose  t\  aucun  danger  la  santé  des  con- 
sommateurs ; 

2°  L'Académie  reconnaît  que  le  vinage  peut  être  pratiqué  avec  tout 
alcool  de  bonne  qualité,  qu'elle  qu'en  soit  l'origine;  toutefois  elle  a 
tenu  à  marquer  sa  préférence  pour  les  eaux-de-vie  et  les  trois-six  de 
vins  parce  qu'elle  pense  que  des  vins  ainsi  alcoolisés  se  rapprochent 
davantage  des  vins  naturels  ; 

3°  Quant  à  la  suralcoolisation  des  vins  communs  qui,  pour  la  vente 
au  détail,  sont  ramenés  par  des  coupages  (2)  au  litre  de  9  à  10  p.  100, 
l'Académie  reconnaît  qu'elle  peut  donner  lieu  à  de  fâcheux  abus,  mais 
aucune  preuve  scientifique  ne  l'aulorise  à  dire  que  les  boissons  ainsi 
préparées,  bien  que  différant  sensiblement  des  vins  naturels,  soient 
compromettantes  pour  la  santé  publique  (3). 

La  pratique  du  vinage  dans  la  marine,  exécutée  avec  désintéresse- 
ment et  sincérité,  comme  elle  l'est  toujours,  est  affranchie.  Lien  en- 
tendu, des  inconvénients  qu'elle  a  dans  le  commerce,  où  sous  ses  deux 
formes  d'alcoolisation  ou  de  coupage,  elle  sert  trop  souvent,  moins  à 
conserver  les  vins,  qu'à  en  dissimuler  les  qualités  défectueuses.  Le 
chiffre  de  13  p.  100  auquel  le  vinage  ramène  les  vins  qui  doivent  navi- 
guer me  paraît  un  maximum  qu'il  serait  dangereux  de  dépasser.  J'es- 
time que  ce  vinage  doit,  suivant  le  vœu  émis  par  M.  Bergeron,  se 
faire  avec  des  eaux-dc-vie  dans  lesquelles  l'alcool  est  engagé  dans  une 
combinaison  plus  intime  et  plus  inoffensive,  et  non  pas  avec  îles  trois- 
six,  et  il  me  paraîtrait  utile,  en  cours  de  campagne,  si  les  vins  paraissaient 
en  voie  d'altération,  de  les  viner  encore,  sauf  à  en  réduire  la  ration, 
pour  ne  pas  dépasser,  dans  l'usage  de  celle  denrée,  la  quantité  normale 
d'alcool,  c'esl-à-dire  4  cenlil.  6,  contenue  dans  les  46  centilitres  par 
jour  de  vin,  à  10  p.  100,  que  la  ration  de  campagne  attribue  à  chaque 
homme. 

2°  Chauffage  (4).  —  En  1868  fut  instituée  au  ministère  de  la  marine 

(1)  Bergeron,  Ann.   d'hyg.  pub/.,  1870,  t.  XXXIV,  p.    5. 

(2)  Le  coupage  consiste  dans  le  mélange  de  vins  pouvant  corriger  leurs  imperfec- 
tions réciproques. 

(3)  Builet.de  l'Acad.  de  méd.  Paris,   1870,  t.  XXXV,  p.  C9G. 

(4)  J'ai  démontré,  dans  un  travail  spécial,  que  la  pratique  du  chauffage  des  vins  pour 
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une  commission  dont  M.  de  Lapparent  fut  le  rapporteur  el,  qui  avait 
pour  but  de  rechercher  dans  quelle  mesure  le  procédé  de  vieillissement 
des  vins,  sous  l'action  de  la  chaleur,  imaginé  par  M.  Pasteur,  serait 
utilement  applicable  à  la  marine.  Elle  proposait  de  soumettre  à  ce  pro- 
cédé la  plus  grande  partie  d'un  chargement  de  vin  expédié  au  Gabon, 
en  en  réservant  une  petite  partie  comme  témoin,  de  porter  ce  vin  ;\ 
une  température  de  55  à  60°'=  et  de  le  viner  de  1  et  demi  p,  100 
pour  le  ramener  au  titre  de  13  p.  100  (I). 

Il  est  certain  que  si  le  chaufï'age,  en  augmentant  les  qualités  du  vin, 
lui  donnait  plus  de  fixité  chimique  et  par  suite  en  augmentait  la  conser- 
vation, ce  serait  un  bienfait  inestimable.  On  peut  dire  en  effet  que  la 
marine  dépense  autant  par  le  vin  qu'elle  condamne  que  par  celui 
qu'elle  boit.  Pendant  que  j'étais  au  Sabon,  j'avais  le  cœur  serré  quand, 
faisant  partie  de  commissions,  j'étais  obligé  de  faire  rejeter  à  la  mer 
des  vins  aigres,  achetés  et  expédiés  à  grands  frais  à  leur  destination.  A 
bord  du  Rhin,  pour  ne  citer  qu'un  exemple,  M.  Leconiat  a  vu  condam- 
ner en  une  seule  séance  30  à  35,000  litres  de  vin  passés  au  vinaigre. 
Si  l'on  évalue  à  1  fr.  (chiffre  minimum  de  l'achat  et  du  transport)  la 
valeur  d'un  litre  de  ce  vin,  on  voit  ce  que  des  avaries  pareilles  et  qui  se 
renouvellent  à  chaque  instant,  coûtent  aux  deniers  de  l'État. 

3°  Transport  et  oïdllage.  —  lî  importe  que  les  futailles  transportées 
des  magasins  ne  séjournent  que  peu  de  temps  sur  les  quais  avant  l'em- 
barquement; qu'on  choisisse  de  préférence  un  temps  couvert  pour 
cette  opération  ;  qu'on  laisse,  autant  que  possible,  dans  l'arrimage  de 
la  cale  au  vin  des  couloirs  intervallaires,  quelque  étroits  qu'ils  soient, 
pour  que  sa  température  ne  soit  pas  trop  élevée  ;  qu'on  y  fasse  descen- 
dre  fréquemment  des  manches  dans  le  même  but  et  qu'on  lui  procure 
surtout  le  bénéfice  de  cette  ventilation  qui  manque  aux  navires,  venti- 
lation que  nous  avons  déjà  si  souvent  demandée  pour  eux,  et  qui  répond 
à  tant  de  besoins  à  la  fois  de  l'existence  nautique.  11  serait  bien  impor- 
tant de  ouiller  fréquemment  les  pièces,  ce  serait  même  le  moyen  le 
plus  utile  pour  la  conservation  des  vins  ;  mais,  par  malheur,  le  rema- 
niement de  la  cale  au  vin  ne  peut  être  que  partiel,  et,  dans  l'impossibi- 
lité où  l'on  se  trouve  de  faire  le  plein  de  toutes  les  pièces,  il  faut  au 
moins,  dès  qu'un  plan  est  à  découvert,  s'empresser  de  ouiller  les  fu- 
tailles qui  le  constituent.  Il  y  aurait,  sans  aucun  doute,  avantage  d'é- 
conomie, et  peut-être  aussi  de  bonification,  à  recouvrir  extérieurement 
les  pièces  d'un  enduit,  de  goudron  par  exemple,  qui  préviendrait  et 
l'évaporation  et  le  coulage. 

les  faire  vieillir  était  connue  des  anciens  (Fonssagi-ives,  Le  Vin  chez  les  anciens,  Étude 
d'hygiène  archéologique,  Goz.  hebd.  de  méd.,  1867,  t.  W,  p.  385  et  438). 

(1)  Arch.  de  méd.  nav.,  1868,  t.  X,  p.  314.  Le  ministre  a  adopté  ces  conclusions  et  a 
déclaré  la  permanence  de  la  commission  désignée  poursuivre  les  résultats  du  chauffage 
des  vins.  Je  n'ai  pu  savoir  ce  qui  est  advenu  de  ces  essais. 
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Les  vins  Journis  par  les  magasins  d'approvisionnement  de  nos  ports 
sont  achevés,  c'est-à-dire  que  leur  fermentation  insensible  est  complète, 
et  qu'ils  ont  subi  toutes  les  oporalions  par  lesquelles  passe  le  vin,  depuis 
sa  mise  en  tonneaux  jusqu'au  moment  où  il  peut  être  conservé  :  le 
ouillage,  le  soutirage,  le  soufrage,  la  clarification  par  coagubilion,  ou 
collage,  etc.  Ces  vins,  ainsi  travaillés,  se  conserveraient  in  lacis  pendant 
un  assez  grand  nombre  d'années,  s'amélioreraient  même  s'ils  étaient 
placés  à  terre  dans  des  caveaux  bien  disposés,  présentant  une  tempé- 
rature convenable  et  uniforme.  Mais  des  causes  nombreuses  hâtent  leur 
détérioration  à  bord  des  navires,  et  c'est  chose  véritablement  triste  que 
de  voir,  dans  certaines  campagnes,  celte  denrée  précieuse  se  décomposer 
en  partie,  passer  à  l'acidité,  et  perdre  la  plupart  des  avantages  hygiéni- 
ques qu'elle  doit  présenter. 

4°  Coupage.  —  Lorsqu'une  livraison  est  faite  aux  magasins  des  sub- 
sistances de  nos  ports,  la  qualité  doit  en  être  examinée  avec  soin,  car 
les  vins,  quelque  purs  de  sophistication  qu'ils  soient,  peuvent,  pour  le 
même  cru,  présenter  d'année  en  année  des  qualités  variables,  suivant 
que  la  saison  a  été  chaude  ou  sèche,  froide  ou  pluvieuse,  et  l'on  peut, 
par  un  mélange  habile  de  deux  récoltes,  dont  l'une  a  fourni  un  vin  plat 
peu  spiritueux,  l'autre  un  vin  très-alcoolique  et  un  peu  astringent,  ob- 
tenir un  produit  très-satisfaisant.  Cette  pratique  qui,  du  reste,  est  très- 
autorisée  par  la  loi,  puisque  celle-ci  ne  fait  résider  la  sophistication  que 
dans  le  mélange  d'eau  ou  de  substances  autres  que  le  vin,  est  d'une 
bonne  économie  et  d'une  bonne  hygiène  à  la  fois  (I). 

5°  Correction  de  l'acidité.  —  Lorsque  le  vin  subit  la  fermentation 
acétique  (ce  qui  malheureusement  arrive  trop  souvent  à  bord  des  navi- 
res), il  ne  faut  pas  cependant  en  désespérer,  et  il  convient  de  s'efforcer 
de  conserver,  malgré  tout,  à  la  consommation,  cet  aliment  précieux. 
Divers  moyens  ont  été  recommandés  pour  coi-riger  l'aigreur  des  vins  ; 
nous  n'indiquerons  ici  que  ceux  qui  peuvent  être  employés  sur  les  bâ- 
timents. Berzelius  a  proposé,  pour  désacidifier  les  vins,  de  les  traverser 
par  le  courant  d'air  d'un  soutllet  ;  l'acide  acétique  se  volatilise  et  est 
entraîné  par  l'air.  Le  tartrate  neutre  de  potasse  est  un  bon  correclif  de 
Tacidilé  ;  il  se  forme  de  l'acétate  de  potasse  et  du  bitartrate  de  potasse 
qui  cristallise.  11  serait  à  désirer  qu'une  certaine  quantité  de  tartrate 
neutre  de    potasse  fût  embarquée  dans  ce  but  (2).  L'emploi  du  carho- 


(1)  Nous  voudrions  que  radministratiou  des  subsistances  exigeât  des  commis  aux 
vivres  embarqués  quelques  connaissances  pratiques  et  positives  sur  les  soins  adonner 
aux  substances  alimentaires,  notamment  aux  vins  embarqués,  et  qu'on  leur  remît  au 
départ  une  note  indicative  des  récoltes  qui  ont  fourni  l'approvisionnement  de  leur  na- 
vire, de  leurs  qualités  générales,  des  moyens  de  bonification  à  employer,  et  de  l'ordre 
suivant  lequel  il  faut  consommer  les  pièces  afin  de  réserver  pour  la  fin  celles  qui  pa- 
raissent le  plus  susceptibles  de  se  conserver. 

(2)  Cette  quantité  varie  de  200  à  400  grammes  par  pièce  de  230  litres,  suivant  le  degré 
d'acidité  des  vins. 
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nate  de  chaux  a  l'inconvénient  d'introduire  dans  le  vin  des  sels  calcaii-es 
et  doit  être  évité.  Nous  ne  dirons  rien  non  plus  de  l'emploi  du  lait  dans 
la  proportion  d'un  litre  pour  50  litres  de  vin,  d'une  dissolution  de  miel 
ou  de  réglisse  ;  ces  moyens  sont  d'une  efficacité  douteuse  et  se  placent 
d'ailleurs  en  dehors  des  ressources  des  navires  à  la  mer  (1). 

6°  Correction  de  l'état  graisseux.  —  L'état  graisseux  des  vins,  dû  à  la 
présence  d'une  substance  azotée  particulière,  la  gliadine,  beaucoup 
plus  rare  que  l'acidité,  tient  à  l'insuffisance  de  leur  tannin,  et  se  cor- 
rige par  l'addition  de  cette  substance  dans  la  proportion  de  15  grammes 
par  250  litres  de  vin.  Pourquoi  ne  donnerait-on  pas  au  commis  aux 
vivres  une  quantité  de, tannin  suffisante  pour  dég?'aisser  hml  ou  dix  fu- 
tailles pendant  la  campagne?  Cette  dépense  serait  à  peu  près  insignifianle. 

7°  Correction  du  goût  de  fût.  —  Le  goû  de  fût,  dû  à  une  huile  essen- 
tielle qui  provient  des  moisissures  du  tonneau,  se  combat  en  versant  un 
litre  d'huile  d'olive  par  barrique,  et  agitant  pour  opérer  le  mélange.  I^e 
changement  de  futaille  est  nécessairement  indispensable. 

8°  CotTCction  de  l'état  trouble.  —  Lorsque,  sous  l'influence  d'une  tem- 
pérature élevée,  comme  cela  arrive  souvent  dans  les  pays  intertropicaux, 
le  vin  devient  trouble,  il  faut  le  soutirer,  le  placer  dans  un  fût  qui  vient 
d'être  soufré  et  le  coller.  Le  collage  peut  s'opérer  de  différentes  maniè- 
res :  il  se  pratique  le  plus  souvent  soit  avec  IS  grammes  de  colle  de 
poisson  par  barrique,  soit  avec  cinq  ou  six  blancs  d'oeufs,  soit  encore 
avec  la  gomme  arabique  dans  la  proportion  de  50  grammes  par  pièce. 
Ces  substances  s'étalent  dans  le  liquide,  enveloppent  et  précipitent  les 
matières  diverses  qui  en  altéraient  la  limpidité. 

§  3 .  —  Conservation  des  vins. 

I.  Cale  au  vin.  —  Énumérer  les  conditions  du  local  où  doivent  être 
placés  les  vins  pour  se  bien  conserver,  c'est  faire  ressortir,  par  cela 
même,  combien  la  cale  d'un  navire  est  peu  propre  à  en  retarder  l'alté- 
ration. Les  œnophiles  recommandent  de  choisir  une  cave  exposée  au 
nord  pour  que  la  température  soit  peu  variable,  assez  profonde  pour  que 
la  chaleur  y  soit  toujours  à  peu  près  la  même;  l'humidité  et  la  lumière 
doivent  y  être  modérées;  elle  doit  être  à  l'abri  des  secousses  qui  aug- 
mentent la  tendance  qu'ont  les  vins  à  devenir  acides  ;  il  faut  éloigner 
d'elle,  enfin,  toutes  les  substances  qui  peuvent  fermenter  ou  dégager 
des  exhalaisons  fétides,  bûchers,  égouts,  latrines,  etc.  La  cale  au  vin 
présente  le  contre-pied  de  toutes  ces  circonstances  préservatrices  : 
l'humidité  y  est  considérable;  le  bois  des  barriques  y  subit  promplement 
une  décomposition  préjudiciable  au  vin  qu'elles  renferment;  il  y  règne 

(1)  Voy.  Chevallier,  Diction,  des  aller,  et  fahif.  des  subst.  alimentaires.  Paris,  185?, 
t;  II,  p.  513.  —  Léon  Soubeiran,  NoM^eaM  Dictionnaire  des  falsifications  et  dts  aéra- 
tions des  aliments.  Paris,  1874. 
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une  lempéraltire  qui,  dans  les  pays  chauds,  s'élève  habiluellement  jus- 
qu'à 25  et  quelquefois  30°  ;  les  vibrations  du  navire  par  la  marche, 
les  e.\ercice?,  le  lir  du  canon  ;  ses  oscillations  par  le  fail  du  roulis  ou  du 
tangage;  les  émanations  fétides  qui  se  dégagent,  soit  de  l'eau  de  la  sen- 
tine,  soit  du  bois  moisi  ou  carié,  soit  des  autres  approvisionnements  en 
voie  de  décomposition,  que  de  causes  d'altérations  accumulées  en 
même  temps  1 

II.  Pièces  à  vins.  —  Les  vins  embarqués  pour  campagne  sont  tous  en 
cercles,  et  les  pièces  qui  les  contiennent  sontlogées  dans  un  comparti- 
ment spécial  de  la  cale  auquel  est  affecté  un  panneau  qui  sert  à  l'aération 
et  au  maniement  des  futailles.  La  qualité  et  la  conservation  des  vins 
dépendent  essentiellement  de  la  nature  des  récipients  qu'on  emploie. 
Or,  ces  récipients  sont  de  deux  sortes  :  les  uns  sont  complètement  inal- 
térables, les  vins  n'exercent  sur  eux  aucune  action  chimique;  les  autres, 
au  contraire,  cèdent  à  ce  liquide  certains  de  leurs  principes,  et  modi- 
fient par  suite  ses  propriétés.  M.  Fauré,  de  Bordeaux,  a  démontré  que 
les  barriques  neuves  influencent  la  couleur,  la  saveur  et  le  velouté  des 
vins  suivant  la  nature  du  bois  avec  lequel  elles  ont  été  faites.  Chaque 
vin  exige,  pour  se  bonifier,  un  merrain  d'une  origine  spéciale  :  tel  vin 
s'accommodera  mieux  de  merrain  du  Nord,  tel  autre  de  merrain  d'Amé- 
rique, tel  autre  de  chêne  de  nos  pays.  Les  deux  premiers,  contenant 
moins  de  principes  solubles,  ont  moins  d'action  sur  les  liquides  spiri- 
tueux; cette  action  est  plus  sensible  pour  les  vins  blancs  que  pour  les 
vins  rouges,  pour  les  vins  fins  que  pour  les  vins  généreux  et  corsés  (1). 
Les  futailles  de  bois  au  contact  d'un  liquide  qui  contient  à  la  fois  et  de 
l'eau,  et  des  acides,  et  de  Talcool,  c'est-à-dire  les  trois  dissolvants  les 
plus  généraux  de  la  chimie,  doivent  nécessairement  lui  céder  et  des 
matières  exlractives,  et  des  résines,  et  des  sels,  et  des  bases;  mais  ce 
n'est  là  qu'un  de  leurs  inconvénients  :  leur  porosité  permet  à  une 
partie  de  leur  contenu  de  s'évaporer,  d'oii  un  déchet  inévitable,  d'où 
aussi  l'entrée  d'une  certaine  quantité  d'air,  dont  l'impureté  ne  peut 
manquer  de  se  communiquer  au  vin  ;  enfin,  l'imperfection  des  joints^ 
expose  à  un  coulage  inévitable.  Ces  inconvénients  ont  été  tellement 
sentis,  qu'on  a  proposé  d'employer,  pour  la  conservation  des  vins  à  bord, 
des  caisses  de  fer,  soit  ordinaires,  soit  galvanisées  intérieurement.  Nous 
n'avons  pas  besoin  de  faire  ressortir  ce  que  ce  projet  aurait  d'anti- 
hygiénique. Le  tannin  des  vins  constituerait  avec  le  fer  une  encre  qui 
lui  communiquerait  une  couleur  noirâtre  et  un  aspect  bourbeux  ;  des 
malates,  tartrates  et  acétates  de  fer  prendraient  naissance  et  produir 
raient  une  saveur  atramentaire  ;  la  constitution  chimique  des  vins  ser- 
rait, en  un  mol,  profondément  perturbée.  Le  remède  serait  évidem- 

(1)  Annales  (V hygiène,  1848,  t.  XL,  p. -175. 
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ment  pire  que  le  mal.  Le  zingage  des  caisses  à  vins  ne  ferait  qu'en  augmen- 
ter les  inconvénients.  M.  Schaueffèle  a  reconnu,  en  effet,  qu'au  bout  de 
quinze  jours  de  contact,  un  litre  de  vin  a  dissous  S^^Oo  d'oxyde  de  zinc 
dans  un  vase  de  zinc,  et  4s%10  dans  un  vase  de  fer  galvanisé.  II  est  bien 
évident  qu'un  vin  ainsi  altéré  serait  d'un  usage  dangereux.  Le  problème 
est  donc  encore  à  résoudre.  Nous  nous  demandons  si  les  procédés  d'é- 
maillage  de  la  tôle  ne  deviendront  pas  un  jour  d'un  prix  assez  abordable 
pour  pouvoir  être  appliqués  à  la  conservation  des  vins  à  bord  des  na- 
vires. Avant  de  se  laisser  effrayer  par  la  perspective  d'une  dépense  assez 
considérable,  il  importe  de  ne  pas  oublier  que  les  futailles  ordinaires, 
constamment  renouvelées,  coûtent  déjà  fort  cher  à  l'État,  que  la  fré- 
quente acescence  des  vins,  leur  coulage,  admis  comme  prévisions  né- 
cessaires dans  l'équilibre  des  comptes  administratifs,  seraient  des  in- 
convénients complètement  écartés,  et  qu'enfin  la  durée  des  pièces 
émaillées  serait,  sinon  indéfinie,  du  moins  très-longue. 

En  marine,  comme  un  peu  partout,  du  reste,  la  voie  qui  conduit  aux 
économies  réelles  est  souvent  dispendieuse  en  apparence,  et  il  faut 
confier  à  l'avenir  le  soin  de  dédommager  le  présent. 

in.  Foudres.  —  Si  la  proposition  que  nous  venons  de  faire  paraissait 
inacceptable  pour  l'ensemble  de  l'approvisionnement  de  campagne,  on 
ne  saurait  lui  adresser  le  même  reproche  en  ce  qui  concerne  les  réci- 
pients temporaires  oii  le  vin  qui  doit  servir  à  la  consommation  de  quel- 
ques jours,  est  mis  en  réserve.  Ces  vases,  désignés  sous  le  nom  de 
foudres,  et  placés  dans  la  cambuse  sur  des  chantiers  de  bois  qui  les  ex- 
haussent au-dessus  du  pont,  sont  au  nombre  de  quatre  :  deux  contien- 
nent l'approvisionnement  de  détail  du  vin,  et  deux  plus  petits  celui  de 
l'eau-de-vie.  La  contenance  de  ces  foudres  varie,  bien  entendu,  suivant 
l'effectif  de  l'équipage,  mais  généralement  ils  renferment  du  vin  pour 
trois  à  cinq  jours.  A  bord  des  vaisseaux  de  1*"^  rang,  les  foudres  ont  une 
capacité  de  840  litres  et  contiennent  l'approvisionnement  de  trois  jours. 
C'est  là  que  le  vin,  qui  a  traversé  quelquefois  impunément  les  condi- 
tions fâcheuses  qu'il  a  rencontrées  dans  la  cale,  vient  invariablement 
passer  à  l'acidité  ;  on  peut  même  dire,  sans  exagération  aucune,  que  la 
seconde  épreuve,  si  courte  qu'elle  soit,  lui  est  encore  plus  funeste  que 
la  première.  Indépendamment  des  manœuvres  à  l'aide  desquelles  le 
vin  est  pompé,  et  qui  s'exécutent  avec  un  sans-façon  dont  un  œnophile 
s'indignerait  à  bon  droit,  le  vin  qu'on  dépose  dans  ces  foudres  les  trouve 
d'ordinaire  tapissés  intérieurement  d'une  couche  de  lie  de  vin  et  de 
matières  fermentescibles  qui  ne  peuvent  que  l'altérer.  Le  nettoyage  de 
ces  récipients  se  fait  plus  ou  moins  souvent,  suivant  la  nature  des  vins 
qu'ils  renferment  :  avec  ceux  de  Provence,  il  faut  récurer  et  soufrer  les 
foudres  toutes  les  fois  qu'on  les  remplit;  avec  ceux  de  Bordeaux,  il  est 
moins  indispensable  de  répéter  ces  opérations.  Nous  nous  demandons 
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pourquoi  les  foudres  ne  sont  pas,  de  temps  en  temps,  montés  sur  le  pont, 
soumis  à  un  lavage  à  grande  eau  et  exposés  ensuite  à  l'air;  on  les  net- 
toierait ainsi  d'une  manière  bien  plus  complète  et  le  vin  s'y  conserverait 
mieux.  Il  nous  semble  que  la  quantité  de  vin  mise  dans  les  foudres  ne 
devrait  jamais  dépasser  la  consommation  de  deux  jours  ;  on  assurerait 
ainsi  sa  conservation,  qui  serait  encore  bien  mieux  garantie  si  ces  pièces 
étaient  confectionnées  avec  de  la  tôle  émaillée  intérieurement,  ainsi 
que  nous  le  proposions  tout  à  l'heure  (1). 

IV.  Bouteilles.  —  Les  tables  privilégiées  du  navire,  pouvant  faire  soi- 
gner leurs  vins,  en  boivent  d'une  qualité  réellement  très-bonne,  et  ce 
n'est  pas  sans  d'amers  regrets  que  l'hygiéniste  songe  que  ce  vin  est  de 
la  même  nature  que  ce  liquide  louche,  acescent,  sans  bouquet,  que  la 
gaieté  du  poste  des  aspirants  a  décoré  d'un  surnom  qui  lui  restera. 

Les  états-majors  des  navires  prennent  habituellement  par  barriques 
la  ration  de  vin  que  le  règlement  leur  concède,  et  confient  à  des  agents 
donllanégligenceetrincurie  sont  à  peine  imaginables,  le  soin  de  mettre 
en  bouteilles  le  vin  qui  doit  ordinairement  alimenter  leur  table.  C'est 
une  mission  qui  cependant  a  son  importance,  et  que  l'officier,  qui  exerce 
la  pacifique  et  élective  royauté  de  la  gamelle,  pourrait,  sans  déroger, 
surveiller  par  lui-même.  Huit  jours  au  moins  doivent  séparer  le  collage 
de  la  mise  en  bouteilles  ;  le  robinet  doit  être  placé  à  deux  pouces  environ 
au-dessus  du  fond,  et  il  faut  le  garnir  d'un  morceau  de  gaze  ou  de  crêpe 
pour  tamiser  le  vin  et  retenir  la  colle.  Il  faut  faire  rincer  les  bouteilles 
à  l'eau  douce  chaude  et  les  égoutter  exactement  ;  y  passer  un  peu  d'eau- 
de-vie;  tremper  également  dans  ce  liquide  Textrémité  du  bouchon  qui 
doit  pénétrer  dans  le  goulot  et  l'enfoncer  avec  force  pour  que  la  clôture 
de  la  bouteille  soit  hermétique;  s'assurer,  en  la  renversant,  qu'il  ne  sort 
pas  de  liquide,  et  tremper  le  goulot  dans  de  la  cire  fondue,  et  non  pas 
dans  du  goudron,  comme  les  profanes  maîtres  d'hôtel  le  font  trop  sou- 
vent; réserver  les  dernières  bouteilles,  qui  contiennent  toujours  un  [leu 
de  lie,  pour  la  consommation  immédiate  ;  choisir  enfin,  pour  celle  opé- 
ration, le  séjour  dans  une  rade  fermée,  afin  de  la  pratiquer  dans  une 
immobilité  relative  du  navire  :  telles  sont  les  précautions  dont  il  faut 
s'entourer  pour  peu  qu'on  soit  jaloux  de  boire  un  vin  franc,  droit  en 
goût  et  libre  de  toute  acidité. 

(H  On  a  essayé  sui-  quelques  navires,  imputant  la  mauvaise  qualité  du  vin  à  son  sé- 
jour dans  les  foudres,  de  supprimer  ceux-ci.  C'est  ce  que  l'on  a  tenté  à  bord  de  la 
Flore,  où  le  vin  destiné  à  la  consommation  journalière,  était  puisé  directement  dans 
les  pièces  à  l'aide  d'une  pompe  munie  d'une  manche.  M.  Fournier  a  vu  employer  ce 
système  à  bord  de  la  Flore,  dans  les  mers  du  Sud,  et  il  lui  a  paru  défectueux  ;  le  vin 
s'altérait  dans  les  pièces  en  vidange,  et  la  manche,  imperméabilisée  par  l'huile  ou  la 
colle  de  poisson,  communiquait,  au  vin  un  goût  très-désagréable,  qui  provoqua  des 
plaintes  dans  l'équipage.  Les  foudres,  soigneusement  combugés  et  soufrés,  lui  sem- 
blent encore  ce  qu'il  y  a  de  moins  mauvais.  (Fournier,  Rapport  sur  la  campagne  de  la 
frégateXd.  Flore,  CoUect.  de  Brest.) 
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Il  faudrait  trouver  des  pièces  à  vin  offrant  plus  de  garanties  que  les 
barriques  ordinaires  et  remplacer  les  foudres  par  des  dames-jeannes  en 
verre  entourées  d'un  clissage.  Cette  idée,  à  laquelle  je  songeais  depuis 
longtemps,  a  été  aussi  formulée  récemment  par  M.  Nielly.  On  fabrique- 
rait aisément  en  verre  fort  des  dames-jeannes  contenant  30  à  40  litres, 
étales  petits  navires,  au  moins,  tireraient  parti  de  ces  récipients,  que  l'on 
pourrait  tenir  dans  un  état  irréprochable  de  propreté.  Peut-être  môme 
des  caisses  en  verre,  également  clissées,  seraient-elles  d'une  fabrication 
aisée.  On  embarque  sur  les  navires  des  touques  d'acide  sulfurique,  dont 
le  bris  n'est  pas  redouté;  à  plus  forte  raison,  ces  touques  devin  n'auraient- 
elles  pas  d'inconvénients.  Ce  qu'il  y  a  de  certain,  c'est  que  l'État  dépense 
beaucoup  d'argent  pour  donner  du  vin  médiocre  aux  matelots.  Il  est 
urgent  d'aviser  (1). 

§  4.  —  Valeur  hygiénique  du  vin. 

Le  vin  a  eu  ses  détracteurs,  J.-J.  Rousseau  en  tête,  qui  déclare  que, 
la  nature  «  ne  fournissant  rien  de  fermenté,  il  n'e?t  pas  à  croire  que 
l'usage  d'une  liqueur  artificielle  importe  à  la  vie  de  ses  créatures  (2).  » 
Pure  boutade  philosophique  qui  nous  obligerait  à  préférer  le  moût  au 
vin,  à  manger  du  blé  moulu  comme  nos  ancêtres  des  villages  lacustres, 
et  qui  n'a  sans  doute  pas  conduit  Rousseau  à  demeurer  abstème. 

Les  détracteurs  du  vin  comme  aliment  ne  se  rencontreront  certaine- 
ment pas,  du  reste,  parmi  les médecinsde la  marinequicomptent  surtout 
sur  cet  agent  pour  neutraliser  les  influences  débilitantes  de  l'encombre- 
ment nautique  et  du  séjour  prolongé  dans  les  pays  chauds.  Il  y  a  un 
certain  nombre  d'années,  un  médecin  de  la  marine  anglaise,  M.  Bryson, 
comparant  dans  une  même  station  le  nombre  des  scorbutiques  à  bord 
des  navires  français  et  anglais,  ne  pouvait  s'expliquer  l'immunité  remar- 
quable dont  avaient  joui  nos  marins  que  par  Tusage  du  vin  qui  leur  est 
donné  en  ration  (3).  Nous  n'hésitons  pas  k  ie  dire,  l'État  est  largement 
indemnisé  des  sacrifices  que  lui  impose  la  concession  du  vin  aux  matelots 
navigants  par  une  diminution  sensible  dans  le  nombre  des  malades, qui 
consomment  sans  produire,  et  dans  celui  des  rapatriements,  toujours 
dispendieux.  Aussi,  nous  pensons  que  si  cette  partie  du  régime  de 
l'homme  de  mer  devait  être  modifiée,  ce  serait  uniquement  dans  le  sens 
d'une  augmentation. 

Qu'on  fasse  au  moins  tout  ce  qu'il  sera  possible  de  faire  pour  main- 
Ci)  Signalons  l'application  ingénieuse  qui  vient  d'être  faite  de  l'aspiration  par  le  vide 
pour  embarquer  le  vin  à  bord,  en  le  soustrayant,  pendant  ce  transvasement,  à  l'action 
de  l'air.  Le  transvasement  à  bord  s'opérera  sans  doute  plus  tard  par  le  même  méca- 
nisme. 

(2)  J.-J.  Rousseau,  Œuvr.  compL,  Emile,  liv.  I",  p.  381.  Paris,  1839. 

(3)  La  sève  que  contient  le  vin  associée  aux  acides  végétaux  en  fait  une  sorte  de 
iime-juice,  qui  en  a  les  propriétés  antiscorbutiques. 
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tenir  cette  denrée  précieuse  dans  un  bon  état  de  conservation.  A  l'avan- 
tage de  désaltérer  et  de  nourrir,  elle  joint  en  effet  un  office  de  stimula- 
tion cérébrale  qui  a  aussi  son  utilité.  Cette  exhilarationque  déterminent 
des  doses  modérées  d'un  vin  généreux,  entièrement  opposée  aux  ignobles 
jouissances  de  l'ivresse,  serait  inutile  dans  la  vie  habituelle,  qu'il  fau- 
drait encore  la  rechercher  pour  des  hommes  voués,  comme  le  sont  les 
matelots,  à  une  existence  rude,  comprimée,  monotone,  de  nature  à 
engendrer  le  découragement  et  l'ennui.  Que  de  consolations  pour  l'avant 
<lans  ce  magique  quart  devin,  dont  le  retrait  ou  la  concession  sont  les 
deux  ressorts  essentiels  de  la  discipline  intérieure  1  Que  de  reconfort 
pour  le  gaillard  d'arrière,  que  de  gaieté  expansive,  que  de  baume  jeté 
sur  les  plaies  irritées  qu'ont  produites  les  frottements  de  la  vie  commune, 
dans  ces  fioles  de  saint-julien  ou  de  Champagne  que  la  libéralité  du  chef 
de  gamelle  dispense  aux  jours  de  fête  I 

ARTICLE  II 

CIDRES. 

Le  cidre,  véritable  vin  de  pommes  (l),  n'est  aujourd'hui  utilisé  qu'ac- 
cidentellement pour  l'alimentation  nautique,  et  seulement  comme 
approvisionnement  de  journalier  de  port  et  de  rade,  dans  les  localités  oii 
ce  produit  est  de  consommation  habituelle.  La  ration  de  cidre  est  le 
double  de  celle  du  vin,  c'est-i\-dire  de  46  centilitres  par  repas.  Le  cidre 
de  pommes  est  le  seul  employé,  celui  de  poires  ou  poiré  est  beaucoup 
plus  alcoolique,  plus  généreux,  mais  son  prix  de  revient  est  aussi  plus 
élevé.  Ce  n'est  pas  d'aujourd'hui  que  le  cidre  est  employé  comme  boisson 
nautique.  Des  documents  historiques  nous  apprennent,  en  effet,  que 
sous  Charles  VIII  «  des  cidres  »  étaient  embarqués  sur  les  navires  neus- 
Iriens,  et  que  la  quantité  en  était  réglée  «  à  l'équipollent  »  de  l'équipage, 
de  manière  que  chaque  homme  en  eût  par  jour  «  ung  pot  et  demi.  » 
Les  aduitaillements  des  navires  de  l'escadre  de  Monsieur  l'admirai  de 
Bourbon  et  de  son  vis-admiral  Coulon,  sous  Louis  XII  (1512),  embar- 
quaient aussi  du  cidre  à  proportion  de  six  vingts  pipes  pour  une  nef  de 
300  tonneaux  approvisionnée  pour  deux  mois.  Chacun  de  ces  navires 
s'approvisionnait  également  de  8  pipes  de  vin  et  de  24  pipes  de  bière; 
mais  le  cidre  seul  servait  à  la  ration  de  l'équipage,  le  vin  et  la  bière 
étant  réservés  pour  le  capitaine,  les  maîtres,  contre-maîtres  et  officiers 
de  la  nef  (2). 

L'encombrement  que  produit  une  boisson  semblable  dont  la  ration 
doit  être  fort  élevée,  est  un  obstacle  à  son  introduction  dans  le  régime 

(  I  )  Voy.  Lucien  Rabot,  Du  cidre,  de  son  analijse,  de  sa  préparation,  de  sa  conservation 
et  des  falsificat.  qu'on  lui  fait  subir  [Ann.  d'Iiyq.  pubL,  18(il,  t.  XVI,  p.  111). 

(2)  Voy.  Jal,  op.  cil.  Du  temps  de  Lind,  on  embarquait  du  cidre  sur  les  navires  de 
guerre,  et  cet  auteur  attribuait,  non  sans  raison  sans  doute,  à  cette  boisson  d'éminentes 
qualités  antiscorbuliques. 

FoNSSAGRivES,  Hyg.  nav.  45 
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des  matelols  des  navires  de  l'État,  quand  ils  sont  à  la  mer.  D'ailleurs, 
elle  n'est  pas  de  bonne  conservation,  elle  subit  promptement  la  fermen- 
tation acéteuse,  brunit  aucontact  de  l'air,  se fwe  (comme  on  le  dit  d'ordi- 
naire), et  dès  lors  ne  tarde  pas  à  aigrir.  Le  cidre  de  pommes  est,  déplus, 
susceptible  d'une  décomposition  spontanée  qui  consiste  dans  la  pulré- 
facliondes  matières  fermentescibles  azotées  qu'il  renferme  et  qui  le  rend 
iiïipropre  à  tout  usage  alimentaire.  Il  importe  de  ne  pas  oublier  que  le 
cidre  est  souvent  dulcifié  par  la  craie,  la  céruse  ou  la  litbarge,  que  les 
vases  de  zinc  ou  de  cuivre  lui  cèdent  des  principes  toxiques,  et  que  de 
faux  cidres,  ou  boissons  économiques,  sont  souvent  vendus  pour  du  cidre 
de  pommes.  Les  commissions  de  recettes  des  ports  de  la  Manche  doivent 
avoir  présentes  à  l'esprit  ces  diverses  sophistications  qu'il  est,  d'ailleurs, 
facile  de  reconnaître.  Le  cidre  est  assez  riche  en  alcool  ;  il  en  contient  en 
moyenne  6  p.  100.  Ce  principe  y  est  associé  à  de  l'eau,  de  la  glycose 
indécomposée,  de  la  dextrine,  des  acides  malique  et  pectique,  des  sub- 
stances azotées,  des  huiles  essentielles,  de  l'acide  carbonique,  etc.  C'est 
un  bon  aliment  quand  il  est  préparé  soigneusement,  avec  des  pommes 
arrivées  à  un  degré  suffisant  de  maturité,  et  que  la  saison  n'a  pas  été 
trop  humide.  S'il  cause  quelquefois  des  flux  de  ventre,  il  faut  imputer 
cet  inconvénient,  contre  lequel  l'assuétude  prémunit  assez  vite,  à  l'im- 
parfaite séparation  des  matières  azotées  qui  ont  joué  le  rôle  de  ferment. 
La  bière  qui  n'est  pas  purgée  de  levure  produit  identiquement  le  même 
effet.  Somme  toute,  le  bon  cidre  estsalubre,  meilleur  marché  que  le  vin 
(1q  journalier,  et  s'il  ne  justifie  pas  précisément  le  nom  de  nectar  neus- 
trien  dont  on  l'a  gratifié^  il  n'en  est  pas  moins  très-bien  accueilli  par  les 
matelots  riverains  de  la  Manche,  et  très-bien  subi  par  ceux  qui  pro- 
viennent des  autres  points  du  littoral. 

ARTICLE  III 

BIÈRES. 

L'étude  de  la  bière  nous  arrêtera  plus  longtemps.  Cette  boisson,  en 
effet,  est  appelée,  sans  aucun  doute,  à  jouer  dans  l'alimentation  de 
l'homme  de  mer  un  rôle  excessivement  utile  aussitôt  que,  reprenant  des 
essais  abandonnés  trop  tôt,  on  sera  arrivé  à  formuler  un  bon  procédé 
de  fabrication  extemporanée.  Cette  question  a  vivement  préoccupé  les 
navigateurs  de  tous  les  temps,  et  nous  nous  étonnons  que,  de  nos  jours, 
on  ne  songe  plus  à  un  intérêt  hygiénique  aussi  puissant.  Les  recherches 
persévérantes  de  Cook(l),  Faxe,  Sinclair, Wilson,  Kéraudren,  etc.,  avaient 
à  moitié  résolu  le  problème.  Pourquoi  s'est-on  arrêté  en  chemin? 

1°   Composition.  —   «   La  bière,   dit  Payen,  renferme  les  produits 

(1)  Aaskow,  dans  le  Journal  médical  de  V expédition  danoise  contre  Alger,  en  1770, 
a  fourni  également  un  témoignage  en  faveur  des  propriétés  antiscorbutiques  de  la 
bière  (Arch.  de  méd.  nav.,  1866,  t.  V,  p.  346). 
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soliibles  du  maltfiUiii  houblon,  plus  l'alcool  elune  faible  partie  de  l'acide 
carbonique  provenant  de  la  transformation  de  la  glycose.  La  bière  con- 
tient donc  de  l'eau,  de  l'alcool,  de  la  dextrine,  de  la  glycosc,  des  matières 
azotées,  des  traces  des  substances  grasses  et  de  l'huile  essentielle  de 
l'orge,  des  essences  aromatiques,  un  principe  amer,  des  substances 
gommeuses,  colorantes  et  d'autres  principes  immédiats  du  houblon, 
une  quantité  variable  de  gaz  acide  carbonique  et  d'acide  acétique,  des 
phosphates  de  potasse,  de  magnésie  et  de  chaux,  des  chlorures  de  sodium 
et  de  potassium,  de  la  silice  (1), 

"La  bière  contient  un  maximum  de  2,25  p.  100  d'alcool  (bière  blanche 
de  Louvain)  et  de  8  p.  100  (aie  de  Londres).  Quant  aux  proportions 
d'extrait  qui  mesurent,  pour  les  bières  non  sophistiquées,  leur  pouvoir 
nutritif,  le  maximum  est  de  12  p.  100  pour  la  bière  Salvator  de  Munich 
et  le  minimum  de  4  p.  100  pour  les  bières  fortes  de  Lille,  de  Strasbourg 
et  l'uylzet  simple  de  Gand  (Lacambre).  La  pesanteur  spécifique  de  la 
bière  varie  entre  1,004  et  1,030;  elle  est,  en  moyenne,  de  1,017. 

La  bière  de  bonne  qualité  renferme  environ  48  grammes  par  litre  de 
substances  solides  constituées  par  la  dextrine,  la  glycose,  des  matières 
azotées,  des  sels  minéraux,  aussi  est-elle  douée  de  propriétés  nutritives 
assez  remarquables.  M.  Payen  attribue  aux  48  grammes  de  matières 
solides  que  renferme  un  litre  de  bière  un  pouvoir  nutritif  équivalent  à 
celui  d'un  poids  égal  de  pain  (2). 

2°  Altérations.  —  Les  altérations  spontanées  de  la  bière  sont  V acidité, 
la  platitude  (absence  d'acide  carbonique),  l'étal  filant  dû  à  la  production 
de  la  gliadine  par  la  fermentation  dite  visqueuse,  \â  puiiidité.  Elle  peut 
contenir  accidenlellement  du  cuivre,  du  zinc  ou  du  plomb;  ce  dernier 
provient,  ou  des  récipients,  ou  d'une  tentative  blâmable  de  dulcification. 
Les  sophistications  portent  surtout  sur  le  principe  aromatique  de  la 
bière,  le  houblon,  auquel  on  substitue  diverses  substances  amères  : 
feuilles  et  écorces  de  buis,  feuilles  de  ményanlhe,  fleurs  de  tilleul, 
gentiane,  têtes  de  pavot,  bois  de  gaïac,  jus  de  réglisse,  jusquiame, 
graines  de  Paradis,  coque  du  Levant,  poivre  d'Espagne;  quelques- 
unes  de  ces  substances  sont  ajoutées  à  la  bière  pour  l'amarifier,  d'autres 
pour  la  colorer,  d'autres,  enfin,  pour  lui  communiquer  des  propriétés 
enivrantes  plus  actives.  Il  y  a  peu  d'années,  Payen  signalait  l'envoi 
en  Angleterre  d'une  quantité  considérable  de  strychnine  destinée, 
disait-on,  à  communiquer  aux  bières  pauvres  en  houblon  une  amertume 
très-prononcée;  cette  assertion  a  provoqué  de  la  part  des  brasseurs 
de  Londres   une  protestation  énergique.  Il  paraît  cependant   que    la 

(1)  La  bière  contient  aussi  des  acides  tannique  ou  gallique,  de  l'acide  malique  et 
des  malates,  de  l'acide  acétique  et  des  acétates. 

(2)  Pa.yen,  Substances  alime?itaires.  Paris,  1854,  p.  265  à  267.  J'ai  fort  peu  de  confiance 
dans  ces  équivalences  nutritives  déterminées  par  la  chimie,  quand  l'épreuve  physiolo- 
gique n^en  a  pas  garanti  l'exactitude. 
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fève  de  Sainl-Ignace  et  la  coloquinte  ont  servi  quelquefois  à  amarifier 
Ja  bière  (I). 

3°  Bières  nauliques.  —  Les  qualités  alimentaires  et  antiscorbuliques 
de  iabière^  en  même  temps  que  l'aptitude  de  la  dr'eche^  ou  malt  pulvé- 
risé, à  se  conserver  longtemps  à  la  mer,  si  elle  est  mise  dans  un  endroit 
exempt  d'humidité,  ont  inspiré  divers  essais  de  fabrication  de  la  bière  à 
bord  des  navires  en  cours  de  campagne.  Cette  boisson,  comme  le  cidre, 
occupe,  en  effet,  trop  de  place  pour  qu'on  puisse  songer  à  en  approvi- 
sionner les  bâlimenls  destinés  à  de  longs  voyages.  Les  expériences  les 
plus  intéressantes  qui  aient  été  faites  à  ce  sujet  sont  celles  de  Cook.  A  son 
départ,  il  avait  reçu  d'un  certain  M.  Pelham,  secrétaire  du  commissaire 
du  bureau  des  vivres,  31  barils  de  moût  de  bière.  19  furent  mis  à  bord 
de  la  Résolution,  et  le  reste  sur  V Aventure.  L'illustre  navigateur  rend 
compte  en  ces  termes  de  ses  expériences  : 

((Je  fis  trois  poinçons  avec  le  jus  épaissi  de  la  drèche;  je  mis  dix 
mesures  d'eau  pour  une  de  jus.  Quinze  des  dix-neuf  barils  de  jus  épaissi 
que  nous  avions  à  bord  avaient  été  extraits  du  moût  de  bière  de  houblon 
avant  d'être  épaissi;  les  quatre  autres  provenaient  d'une  bière  qu'on 
avait  composée  avec  du  houblon  et  fait  fermenter  avant  de  l'épaissir. 
Pour  se  servir  de  ce  dernier  jus,  tous  les  préparatifs  consistent  à  le  mêler 
avec  de  l'eau  froide  dans  les  proportions  de  1  à  8  ou  de  1  à  12,  ou  dans 
telle  autre  proportion  qu'on  voudra;  on  bouche  ensuite  le  vase,  et  en 
peu  de  jours,  la  bière  est  forte  et  potable.  Mais  après  qu'on  a  mêlé  dans 
de  l'eau,  de  la  môme  manière,  l'autre  espèce  de  jus,  on  pensait  qu'il 
fallait  le  faire  fermenter  avec  de  la  levure,  comme  lorsqu'on  brasse  la 
bière;  l'expérience  nous  a  appris  cependant  que  cette  précaution  n'est 
pas  toujours  nécessaire,  car,  par  les  temps  chauds  et  au  milieu  du  roulis 
du  bâtiment,  les  deux  sortes  de  jus  se  mettaient  dans  la  plus  grande 
fermentation,  et,  avec  tous  nos  eff'orts,  nous  ne  sommes  jamais  venus  à 
bout  de  l'arrêter.  Si  l'on  pouvait  empêcher  ce  jus  de  fermenter,  il  serait 
certainement  très-précieux  en  mer.  »  C'est  là,  en  effet,  un  grave  incon- 
vénient, et  qu'on  ne  saura  sans  doute  pas  écarter  complètement  dans  les 
pays  chauds.  Cook  rapporte  qu'il  fit  monter  sur  le  pont  quelques  barils 
de  bière,  la  fermentation  prit  une  activité  nouvelle  et  plusieurs  futailles 
se  défoncèrent  d'elles-mêmes  avec  un  bruit  comparable  à  l'explosion 
d'un  fusil.  Ses  essais  dans  des  climats  plus  froids  dépassèrent  au  contraire 
son  attente.  Délayé  dans  l'eau  chaude  dans  la  proportion  d'un 
douzième,  et  additionné  d'un  reste  de  bière  suppléant  la  levure,  ce  jus 
fournit  une  bière  saine  et  agréable  que  les  équipages  des  deux  navires 
apprécièrent  infiniment  (1). 

Les  expériences  de  Cook  éveillèrent  l'attention  des  navigateurs,  et,  en 

{1)  Chevallier,  Dictionnaire  des  falsifications,  t.  I,  p.  117.  —  Soubeiran,  Noiiv.Dict. 
des  falsificalions.  Paris,  1874. 

(?)  Troisième  voyage  de  CooJi.  Paris,  1.782,  préf.,  p.  xxxi,  t.  I,  p.  27  et  IGl. 
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mars  1777,  M.  Diipuy,  médecin  en  chef  de  la  marine  au  port  de  Roche- 
forl,  chargé  de  faire  un  rapport  sur  le  mémoire  du  capitaine  Gook,  relatif 
à  l'hygiène  navale,  émettait  l'avis  qu'il  était  important  de  faire  de  nou- 
velles expériences  sur  la  dièche  (1).  Nous  ne  savons  s'il  fut  donné  suite 
à  cette  idée;  mais,  en  tout  cas,  nous  croyons  que  la  fabrication  des 
bières  nautiques  est  d'un  trop  grand  intérêt  hygiénique  pour  qu'on  doive 
s'en  tenir  à  ces  essais  incomplets.  Le  jus  de  bière  épaissi  est  évidemment 
trop  fermentescible,  trop  altérable,  pour  qu'on  puisse  songer  à  en  em- 
barquer pour  les  voyages  dans  les  pays  chauds  ;  mais  le  malt  ne  présente 
pas  les  mêmes  inconvénients,  il  se  conserverait  indéfiniment,  et,  pour  le 
faire  servir  à  la  fabrication  d'une  bière  extemporanée,  il  suffirait  de  le 
moudre,  de  délayer  la  drèche  dans  de  l'eau  à  80°  centigrades  environ,  et 
d'ajouter  soit  une  infusion  des  cônes  femelles  du  houblon  (I  kilogramme 
par  hectolitre  si  la  bière  doit  être  consommée  immédiatement,  ou 
2  kilogrammes  si  elle  doit  être  conservée),  soit  une  teinture  renfermant, 
dans  un  grand  état  de  concentration,  les  principes  aromatiques  et  amers 
de  cette  urticée.  Nous  ne  proposerions  évidemment  pas  de  faire  de  cette 
boisson  un  aliment  habituel  pour  lesmatelots,  les  conditions  de  l'en- 
combrement à  bord  d'un  navire  s'y  opposeraient  invinciblement,  nous  le 
savons;  mais  nous  ne  voyons  pas  en  quoi  il  serait  impraticable  de  leur 
donner  à  la  mer  deux  repas  de  bière  par  mois,  et  nous  comprenons 
très-bien  quels  avantages  présenterait  cette  boisson  à  la  fois  nutritive, 
antiscorbutique  et  rafraîchissante,  qui  interviendrait  dans  le  sens  de  ce 
principe  lequel  domine,  suivant  nous,  l'hygiène  alimentaire  des  mate- 
lots, «  variété  plus  encore  que  quantité  d'aliments.  » 

A  une  époque  où  le  scorbut  exerçait  d'affreux  ravages  sur  les  navires, 
on  rattachait  cette  affection  à  tel  ou  tel  élément  étiologique  isolé  :  ici 
l'encombrement,  là  la  mauvaise  nourriture,  ailleurs  l'humidité,  au  lieu- 
de  ne  voir  dans  sa  production  que  la  résultante  des  mille  défectuosités 
de  Thygiène  navale  à  la  fois  ;  à  cette  époque  aussi,  on  croyait  (tentatives 
dont  l'inanité  fut  révélée  par  l'expérience)  que  certaines  substances  à' 
saveur  forte  et  acre,  décorées  gratuitement  du  nom  à' antiscorbutiques, 
pouvaient,  par  elles-mêmes,  arrêter  les  progrès  du  scorbut.  Aujourd'hur 
on  est  revenu  de  ces  illusions,  et,  pour  notre  compte,  nous  ne  connais- 
sons que  quatre  antiscorbutiques  en  lesquels  nous  ayons  confiance  : 
\°  courtes  traversées;  2°  alimentation  fraîche  et  suffisante;  3°  propreté  ; 
4°  ventilation.  C'est  sous  l'influence  de  ces  idées  que  l'on  s'est  mis  à  la 
recherche  de  bières  anliscorbuliques.  Les  Anglais,  privés,  pour  leur 
marine,  de  la  ressource  de  cépages  nationaux,  devaient  tout  naturelle- 

(I)  A.  Lefèvre,  Histoire  du  service  de  santé  de  la  marine.  Paris,  1867.  L'emploi  du 
malt,  dans  la  marine,  comme  moyen  anti  scorbutique,  paraît  remonter  à  l'année  1767, 
et  appartenir  à  Macbride.  Aaskow  recourut  à  la  formule  de  Macbride^  pendant  l'expé- 
dition danoise  de  1770  contre  les  États  barbaresques.  Elle  consistait  en  une  digestion 
d'un  litre  d'orgo  pour  2  litres  d'eau  bouillante  (Le  Roy  de  Méricourt,  toc  cit.,  p.  35'2)-.- 
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ment  s'occuper  les  premiers  de  celle  question.  Cook,  arrivé  à  la  Nou- 
velle-Zélande, chercha  à  imiter  les  bières  résineuses  fabriquées  au  Ca- 
nada. Il  trouva  à  terre  un  arbre  qui  ressemblait  beaucoup  au  sapinette 
noir  ou  spruce  de  l'Amérique  du  Nord,  et  dont  il  donne  le  dessin  dans 
son  ouvrage  (t.  I,  pî.  5),  et,  mélangeant  des  feuilles  et  branches  de  cet 
arbre  avec  du  moût  de  bière  et  de  la  mélasse,  il  obtint  une  sorte  de 
bière  sapinette  (1).  Plus  tard,  comme  cette  bière  était  trop  astringente, 
il  la  fabriqua  avec  moitié  sapinette  et  moitié  plante  à  thé,  végétal  dont 
les  feuilles  sont  savoureuses  et  d'un  aigrelet  agréable  quand  elles  sont 
fraîches.  Il  se  loue  beaucoup  des  avantages  de  cette  boisson.  «  Dès  l'ins- 
tant de  notre  arrivée  à  la  Nouvelle-Zélande,  dit-il,  les  brasseurs  travail- 
lèrent à  nous  faire  de  la  bière.  Les  bois  étaient  remplis  de  cette  espèce 
de  pin  appelé  spruce,  d'où  l'on  tire  une  bière  très-bonne  ;  cette  boisson 
saine  ne  nous  manqua  pas  pendant  notre  séjour,  et  nous  en  eûmes 
plusieurs  semaines  après  notre  départ.  La  bière  de  pin  nous  tut  très-sa- 
lutaire ;  elle  extirpa  le  scorbut  parmi  nous,  et  il  n'en  resta  pas  le  plus 
léger  symptôme  (2).  » 

Comme,  dans  la  plupart  des  localités  oii  conduit  la  navigation,  il  est 
impossible  de  se  procurer  les  éléments  de  la  fabrication  des  bières  rési- 
neuses, on  a  essayé  de  concentrer  les  principes  actifs  du  pin.  Faxe  pré- 
para dans  ce  but,  en  1780,  un  extrait  résineux  susceptible  de  se  conser- 
ver sans  altération  pendant  plusieurs  années  :  c'est  ce  que  les  Anglais 
nomment  essence  de  spruce.  En  1807,  un  bâtiment  anglais,  le  Woodbine, 
étant  venu  s'échouer  sur  les  côtes  de  France,  on  trouva  à  son  bord  une 
assez  grande  quantité  d'essence  de  spruce  que  M.  Kéraudren  soumit  à 
l'examen  de  l'Académie  de  médecine  ;  l'état  dans  lequel  elle  était  no 
justifiait  en  rien  sa  réputation  d'inaltérabilité.  L'essence  obtenue  par 
Wilson  de  la  sapinette  noire  était  une  substance  de  même  nature  (3). 

Forget  a  reproduit  dans  son  ouvrage  la  formule  d'une  bière  anti- 
scorbutique préparée  à  Terre-Neuve  et  qui  peut  rendre  des  services,  en 
cas  d'épidémie  de  scorbut.  Dans  une  chaudière  ayant  la  capacité  d'une 
demi-barrique,  on  jette  une  brassée  de  copeaux,  de  branches  et  de 
feuilles  de  sapin  avec  deux  poignées  de  genévrier  ;  on  fait  bouillir  pen- 
dant une  demi-heure,  puis  on  retire  le  bois.  On  jette  alors  dans  la 
chaudière  une  livre  de  biscuit  écrasé,  dix  livres  de  mélasse  délayée 
dans  un  seau  de  la  décoction,  et  un  autre  seau  d'eau  froide  pour  com- 
penser le  vide  causé  par  le  bois  retiré,  et  par  l'évaporation  ;  on  brasse 
pour  incorporer  le  mélange,  et  l'on  verse  le  tout  dans  une  barrique 
qu'on  achève  de  remplir  avec  de  l'eau  :  la  fermentation  s'opère,  et 
au  bout  de  vingt-quatre  heures  la  liqueur  est  potable.  M.  Bergeron 

(1)  La  bière  sapinette  est  employée  depuis  très-longtemps  à  Terre-Neuve  et  dans  le 
nord  do  l'Europe.  Lind  la  considérait  comme  un  préservatif  du  scorbut, 

(2)  Troisième  voyage  de  Cook,  op.  cit. 

(3)  Dictionnaire  des  sciences  médicales,  art.  Bière,  t.  III,  p.  109. 
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-dit  que  celte  boisson  fît  beaucoup  de  bien  à  l'équipage  de  la  Seine  (I). 
En  Chine,  beaucoup  de  bâtiments  de  commerce  remplacent  l'acidu- 
lage  par  une  bière  préparée  à  bord  avec  de  l'essence  de  spruce  et  une 
■substance  susceptible  de  fermenter.  Celte  bière  ne  coûte  pas  plus  cher 
que  l'acidulage  (2). 

ARTICLE  IV 

BOISSONS  ÉCONOMIQUES. 

Toutes  les  substances  contenant  des  matières  sucrées  et  des  principes 
capables  de  jouer  le  rôle  de  ferments,  mises  au  contact  de  l'eau  et 
placées  dans  une  lempéralure  convenable,  subissent  la  fermentation 
■alcoolique  et  sont  susceptibles  de  fournir  des  boissons  économiques 
analogues  aux  cidres  et  aux  bières.  Cette  propriété  pourrait  être  mise  à 
profil,  dans  les  relâches,  pour  procurer  aux  équipages  des  boissons 
pour  lesquelles,  par  amour  de  la  nouveauté,  ils  manifesteraient  cette 
appétence  qui  est  la  condition  essentielle  de  la  bonne  utilisation  des 
aliments.  Nous  reproduisons  ici  quelques  formules  d'une  facile  appli- 
cation à  bord  des  navires  : 

1°  Mélasse  de  canne  mélangée  d'eau,  de  manière  à  marquer  6°  à  7"  à 
l'aréomètre  de  Baume,  additionnée  de  bourgeons  de  sapin  et  de  levure 
sèche  (Chevallier). 

2°  Eau  ordinaire,  1  hectolitre;  sucre  brut,  3'''',700  ;  crème  de  tar- 
tre^ 750  gr;immes  ;  eau-de-vie,  1  hectolitre;  aromate  quelconque, 
40  grammes. 

3°  Eau  ordinaire,  \  hectolitre;  bière  ordinaire,  5  litres  ;  sucre  brut, 
7oO  grammes  ;  vinaigre,  l''',2o  ;  caramel,  150  grammes. 

4°  Eau  ordinaire,  1  hectolitre  ;  sucre  brut,  8''",650  ;  acide  tartrique, 
160  grammes  ;  esprit  trois-six,  1  litre  ;  fleurs  de  sureau,  120  grammes. 

Pour  fabrique!'  toutes  ces  boissons  économiques,  on  suit  identique- 
ment le  même  procédé.  On  fuit  une  infusion  des  aromates,  on  dissout 
le  sucre,  la  crème  de  tartre,  l'acide  tartrique,  etc.  ;  on  passe  à  tra- 
vers un  linge,  on  verse  dans  un  tonneau  ;  on  ajoute  le  vinaigre,  l'eau- 
de-vie,  puis  la  levure  ou  la  bière,  et  on  laisse  fermenter.  Au  bout  de 
cinq  ou  six  jours,  sous  une  température  de  -\-  15  ou  20°,  la  boisson  est 
faite  et  peut  être  consommée.  Dix  jours  de  séjour  en  bouteille  la  boni- 
iient  et  la  rendent  fortement  mousseuse  (3). 

Ces  formules  peuvent  être  très-avantageusement  utilisées,  d'une  ma- 
nière accidentelle,  à  bord  des  navires  de  guerre  privés  de  vin  pour  une 
«ause  ou  pour  une  autre  ;  mais  elles  rendraient  principalement  des  ser- 

(1)  Forget,  Médecine  navale,  1. 1,  p.  276. 

(2)  Leconiat,  Campagne  du  Rhône. 

(3)  Girardin,  Instnœlions  pour  le  peuple  ;  Fabrication  du  vin  et  des  boisso7i^.  Paris, 
1818,  p.  2194. 
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vices  aux  bâlimenls  du  commerce,  mieux  disposés  pour  ces  sortes  de 
manipulations,  et  notamment  aux  baleiniers,  qui  pourraient  ainsi  se 
procurer,  dans  leurs  longues  navigations,  le  bénéfice  hygiénique  de 
l'usage  de  boissons  fermentées  et  lutter  avec  plus  de  succès  contre  le 
scorbut  qui  décime  leurs  équipages. 


CHAPITRE  III 

Eaux-de-vie  et  alcools. 

§  1.  —  Eaux-de-vie. 


Le  vin  et  l'eau-de-vie  sont  les  deux  seules  boissons  alcooliques  qui 
entrent  dans  la  composition  réglementaire  de  la  ration  du  matelot.  Sur 
les  bâtiments  de  guerre,  six  centilitres  d'eau-de-vie  sont  attribués  à 
chaque  homme  pour  le  repas  du  matin,  et,  à  moins  d'impossibilité  abso- 
lue, il  leur  est  délivré  entre  le  dîner  et  le  souper  0''',46  de  vin.  Nous  ne 
nous  occuperons  ici  que  de  l'usage  alimentaire  des  eaux-de-vie  ;  nous 
avons  déjà  fait  ressortir,  en  effet,  le  danger  dont  l'abus  des  boissons  eni- 
vrantes menace  la  santé  des  gens  de  mer. 

La  marine  s'approvisionne,  en  fait  d'alcools,  dans  l'Angoumois,  la 
Saintonge  et  le  Languedoc.  Les  eaux-de-vie  de  Cognac  et  d'Armagnac, 
lorsqu'elles  ont  vieilli,  ont  un  parfum  qui  les  fait  rechercher  dans  ic 
monde  entier  ;  leur  couleur,  complètement  blanche  quand  elles  vien- 
nent d'être  distillées,  passe  assez  promptement  au  jaune  doré  par  suite 
de  la  dissolution  des  principes  extractifs  et  colorants  des  pièces  qui  les 
renferment  ;  elles  ont  une  saveur  chaude  sans  mélange  d'âcreté  ;  leur 
arôme  est  agréable,  et  elles  exercent  sur  la  muqueuse  de  l'estomac  une 
action  calorifîante  qui  s'irradie  promptement  au  reste  de  l'économie. 
Dans  les  colonies,  l'eau-de-vie  française  est  habituellement  remplacée 
par  l'eau-de-vie  de  mélasse  ou  de  jus  de  canne  qui  présente  à  peu  près 
le  même  degré  alcoométrique  que  l'eau-de-vie  de  vin,  et  que  les  mate- 
lots acceptent  très-volontiers.  L'une  et  l'autre  rentrent  dans  la  catégo- 
rie des  alcools  bon  goût,  et  cette  substitution  n'a  rien  de  nuisible,  tandis 
que  la  santé  des  équipages  souffrirait  du  remplacement  de  l'eau-de-vie 
de  Saintonge  par  les  eaux-de-vie  de  grain,  de  fécule  de  pomme  de 
terre,  etc.  Il  y  a  donc  grand  intérêt  pour  le  médecin  de  la  marine  à 
distinguer  ces  divers  alcools  les  uns  des  autres. 

C'est  une  très-grave  question  d'hygiène  navale  que  celle  qui  a  trait  à 
l'opportunité  de  conserver  l'eau-de-vie  dans  la  ration  nautique.  On  me 
permettra  de  la  traiter  ici,  et  dans  un  sens  plus  absolu  que  je  ne  l'ai 
fait  en  1856,  quoique  derrière  les  ménagements  dont  j'entourais  mes 
récriminations  contre  l'usage  traditionnel  de  l'eau-de-vie  perçât  visible- 


BOISSONS.  713 

ment  l'idée  d'en  demander  la  suppression.  Au  reste,  cette  cause  a  déjà 
fait  quelque  progrès  dans  les  idées  puisque  la  Commission  chargée  de 
réviser  l'instruction  du  11  août  1838  sur  la  comptabilité  des  vivres  à 
bord  des  bâlimenLs  de  l'État  a  été  d'avis  de  supprimer  les  6  centilitres 
d'eau-de-vie  alloués  par  le  décret  du  21  juillet  1860  pour  le  déjeuner 
des  équipages,  et  d'augmenter,  dans  une  certaine  proportion,  les  quan- 
tités de  sucre  et  de  café.  Celte  idée  n'a  pas  prévalu  et  le  décret  du 
16  décembre  1874  a  maintenu  l'eau-de-vie,  le  rhum  ou  le  tafia  dans  la 
ration,  tant  de  journalier  que  de  campagne  (1).  Il  y  a  tant  de  raisons  pour 
ne  pas  la  maintenir  que  je  compte  sur  le  prochain  décret  sur  la  ration 
pour  en  faire  bonne  et  entière  justice.  La  marine  américaine  a  déjà 
supprimé  les  spiritueux  à  bord,  et  ses  médecins  se  louent  beaucoup  de 
cette  réforme,  d'autant  plus  rigoureuse  cependant  que  les  matelots  des 
Etats-Unis  n'ont  pas  de  vin  et  en  sont  réduits  au  thé.  Les  médecins  de  la 
marine  française  accepteraient  volontiers  cette  suppression.  C'est  ainsi 
que  M.  Le  Roy  de  Méricourt  demandait,  dès  1853,  que  le  boujaron  d'eau- 
de-vie  fût  remplacé  par  23  centilitres  supplémentaires  de  vin,  mesure 
excellente  sans  doute,  mais  que  la  capacité  des  cales  rendrait  difficile- 
ment d'une  application  générale  (2).  De  même,  à  bord  de  la  Flore, 
M.  Fournier  a  constaté  que  beaucoup  de  matelots  venaient  demander 
qu'on  remplaçât  leur  ration  d'eau-de-vie  par  une  ration  de  vin,  et  il 
a  émis  le  vœu  que  cette  substitution  fût  pratiquée  toutes  les  fois  qu'elle 
est  possible  (3). 

Il  ne  faut  pas  oublier  du  reste  que  l'alcool  est  un  aliment  équivoque 
et  que  depuis  les  recherches  de  MM.  Ludger-Lallemand,  Perrin  et  Du- 
roy  (4),  il  est  contesté  qu'il  subvienne  aux  dépenses  organiques;  le  voilà 
donc  à  peu  près  dépossédé  de  ce  pouvoir  tlurmogene  que  la  célèbre 
mais  fort  ébranlée  dichotomie  bromatologique  de  Liebig  lui  avait  attri- 
bué. C'est  en  réalité  un  médicament  qui  traverse  et  impressionne  l'éco- 
nomie et  qui  est  ensuite  éliminé  en  nature.  Il  paraît  aussi  prouvé,  d'a- 
près l'expérience  des  navigateurs  arctiques,  de  Hayes  en  particulier, 
comme  nous  l'avons  vu  plus  haut,  qu'il  diminue  plutôt  qu'il  ne  stimule 
la  thermogénèse  organique.  Que  lui  reste-t-il  donc  ?  le  patronage  d'un 
usage  traditionnel  et  d'une  appétence  qu'il  faudrait  plutôt  combattre 
que  favoriser.  L'habitude  du  boujaron  prise  à  bord,  ou  tout  au  moins- 
consolidée  sur  ce  terrain,  se  conserve  à  terre  et  l'on  peut  la  considérer 


(1)  La  ration  d'eau-de-vie  donnée  au  déjeuner  (c'est  une  aggravation)  est  de  0',0  <).  Les 
mousses,  non  plus  que  les  femmes,  les  transportés  et  les  condamnés,  ne  reçoivent  pas 
de  ration  d  eau-de-vie. 

(2)  Le  Roy  de  Méricourt,  Hist.  médicale  de  la  campagne  de  /'Arcliimède.  Paris,  1853, 
in-4°. 

(3)  Fournier,  Rapport  méd.  sur  la  campagne  de  la  frégate  la  Flore  (collection  d& 
Brest). 

(4)  Ludger-Lallemand,  Maurice  Perrin  et  Duroy,  Dm  rd/e  de  f  alcool  et  des  aiiesthésiques 
dans  l'organisme.  Paris,  18G0. 
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comme  une  incitation  à  l'ivrognerie.  N'est-il  pas  choquant  en  particulier 
de  voir  le  mousse,  abstème  hier  et  ne  s'en  portant  pas  plus  mal,  rece- 
voir aujourd'hui,  et  parce  qu'il  a  atteint  seize  ans,  une  ration  d'eau-de- 
vie.  Combien  d'enfanls  ont  été  poussés  ainsi  sur  la  pente  de  l'ivrognerie  ? 
En  maintenant  l'eau-de-vie  dans  la  ration  du  matelot,  on  cède  à  une 
routine  dangereuse,  je  l'aftirme,  et  l'on  va  à  rencontre  des  intérêts  de  sa 
santé  et  de  sa  tempérance. 

Il  faudrait,  en  tout  cas  et  comme  mesure  de  transition,  ne  jamais 
donner  i'eau-de-vie  à  jeun. 

Forget  a  émis  le  même  avis  :  ne  sait-on  pas,  en  efl'et,  que  les  bois- 
sons alcooliques,  lors  même  qu'on  en  use  modérément,  prises  dans 
l'état  de  vacuité  de  l'estomac,  entraînent  assez  ordinairement,  à  la  lon- 
gue, des  accidents  de  dyspepsie  et  de  flatulence,  et  produisent  le  plus 
aisément  le  tremblement  choréique  ?  Les  conséquences  de  l'habitude 
populaire  et  antihygiénique  de  tuer  le  ver  par  l'eau-de-vie  prise  à  jeun 
sont  plus  fâcheuses  qu'on  ne  se  l'imagine  (1).  Nous  voudrions  donc  que 
la  ration  d'eau-de-vie  lût  donnée  seulement  à  la  suite  du  déjeuner  au 
café  ou  à  la  lurlutine,  ou,  pour  plus  de  précaution,  que  la  liqueur  al- 
coolique fût  versée  dans  le  café  au  moment  de  sa  distribution  (2).  Nous 
tenons,  du  reste,  assez  peu  à  cet  aliment  pour  croire  qu'il  y  aurait  grand 
avantage  à  le  supprimer  au  repas  du  matin,  et  à  le  réserver  pour  ces 
occasions  fréquentes  où  l'équipage,  fatigué  par  des  travaux  excessifs  ou 
glacé  par  la  pluie,  a  grand  besoin  d'un  cordial.  Des  distributions  gé- 
nérales d'une  ration  d'eau-de-vie  seraient  ainsi  faites  en  temps  opportun, 
et  les  économies  seraient  employées  à  l'alcoolisation  de  l'eau  du  char- 
nier. Il  faudrait,  bien  entendu,  que  cette  boisson  ne  pût  jamais  servir 
d'appât  au  zèle  ou  de  récompense,  et  ne  reçût  qu'une  destination  hy- 
giénique. 

En  résumé,  embarquer  de  l'eau-de-vie  pour  des  distributions  indivi- 
duelles ou  générales  commandées  par  des  circonstances  accidentelles 
de  travaux  et  de  navigation,  et  la  faire  disparaître  de  la  ration;  réduire  en 
un  mot  son  rôle  à  celui  non  plus  d'un  aliment,  mais  d'un  médicament, 
telle  est  la  réforme  que  je  demande  et  qui  est  promise  à  l'avenir.  Celui  qui 
la  réalisera  ne  se  rendra  pas  très-populaire  dans  le  monde  des  matelots, 
mais  il  leur  sera  utile,  ce  qui  a  plus  d'importance  (3). 

Si  les  inconvénients  de  l'eau-de-vie  de  bonne  quaUté  sont  réels  dans 
nos  climats  tempérés,  même  quand  l'usage  n'en  est  pas  poussé  très- 

(1)  M.  Cl.  Bernard  a  expliqué  ce  fait  d'observation,  en  démontrant  expérimentale- 
ment que  l'alcool  pris  dans  l'état  de  vacuité  de  l'estomac  entrave,  s'il  ne  l'arrête,  la 
sécrétion  des  sucs  gastriques. 

(2)  Personne  n'ignore  que  les  matelots,  pour  prémunir  leur  boujaron  contre  les  éven- 
tualités d'un  coup  de  roulis,  le  mettent  en  sûreté  en  l'avalant  dès  qu'il  leur  est  servi, 
et  ne  prennent  leur  café  que  lorsqu'ils  se  sont  donné  cette  garantie. 

(3)  Le  gin  a  été  essayé  en  1855  dans  la  marine,  mais  malgré  la  réputation  qui  a  été 
faite  à  cet  alcool  d'être  antiscorbutique,  il  ne  s'est  pas  maintenu  dans  la  ration. 
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loin,  que  dire  de  l'aclion,  dans  les  pays  chauds,  de  ces  alcools  acres  et 
frelatés  que  les  cabarets,  comme  autant  de  toiles  d'araignée,  tendent  à 
la  sensualité  peu  exigeante  de  nos  matelots? 

Quel  est  le  médecin  de  la  marine  qui  n'a  eu  souvent  à  déplorer  l'in- 
fluence des  eaux-de-vie  de  grain,  de  l'arack  et  surtout  de  Teau-devie  de 
traite  sur  la  santé  des  matelots?  Celle  dernière  principalement,  destinée 
au  trafic  avec  la  côte  d'Afrique,  est  une  source  d'abrutissement  et  de 
maladies  pour  nos  équipages.  Les  Locustes  de  cette  drogue  immonde 
pourraient  dire  ce  qu'elle  renferme  :  de  l'alcool  de  grain,  de  l'eau,  du 
poivre,  du  piment,  du  gingembre  ou  peut-être  pis  encore. 

A  côlé  des  dangers  de  ces  alcools  que  consomment  nos  matelots  dans 
les  cabarets  exotiques ,  nous  devons  aussi  prémunir  les  officiers  contre 
les  dangers  non  moins  grands  dont  l'usage  de  l'absinthe,  dans  les  pays 
chauds,  menace  leur  santé.  Les  médecins  militaires  ont,  d'une  voix 
unanime,  signalé  les  ravages  que  cette  drogue  a  causés  dans  notre  armée 
du  nord  de  l'Afrique.  Nous  la  croyons,  nous  aussi,  excessivement  dange- 
reuse :  parce  que  des  eaux-de-vie  de  basse  qualité  servent  à  sa  prépara- 
lion  ;  parce  que  la  «  traîtreuse  accoutumance  »  engage  à  augmenter  gra- 
duellement la  dose  du  poison,  afin  de  maintenir  l'impression  gustative 
au  même  degré;  parce  que  cet  alcool  produit  l'ivresse  plus  facilement 
qu'un  autre,  et  que  l'ivrognerie  d'absinthe  porte  une  atteinte  toute  spé- 
ciale à  la  santé  ;  parce  qu'enfin  la  sophistication  de  l'alcool  d'absinthe, 
soit  par  le  sulfate  de  cuivre  (Derheims),  soit  par  le  chlorure  d'anti- 
moine (Slanislas  Martin),  n'est  rien  moins  que  rare.  Nous  avons  si 
souvent  déploré  les  effets  meurtriers  produits  par  l'abus  de  l'absinthe, 
que  nous  avons  vu  avec  une  vive  satisfaction  le  vermouth  de  Turin,  ma- 
cératum  vineux  de  substances  amères,  se  substituer,  à  titre  d'apéritif, 
à  l'eau-de-vie  d'absinthe  dans  les  habitudes  de  la  gastronomie  fashiona- 
ble.  Les  états-majors  des  navires  stationnés  dans  les  pays  chauds  font 
actuellement  de  cette  boisson  un  usage  assez  habituel  ;  elle  nous  paraît 
éminemment  propre  à  exciter  l'appétit  et  à  donnera  l'estomac,  pourvu 
qu'elle  soit  prise  uniquement  avant  le  repas  du  soir,  cette  tonicité  que 
rinfluence  continue  d'une  haute  température  éteint  assez  ordinaire- 
ment. Rappelons  enfin  aux  officiers  que,  si  le  curaçao,  le  kirsch,  le 
marasquin  de  Zara,  l'anisette,  les  diverses  liqueurs  sucrées,  celles  où 
des  fruits  ont  été  confits,  viennent  agréablement  varier  la  monotonie 
des  desserts  que  la  navigation  leur  permet,  ils  ne  doivent  pas  oublier 
que  c'est,  au  fond,  de  l'alcool  déguisé,  dont  leur  estomac  opère  très- 
bien  la  distillation,  et  que  la  sobriété,  en  pareille  matière,  est  une  des 
règles  essentielles  de  l'hygiène  des  pays  chauds.  Que  d'aff'ections  graves 
du  foie  naissent  en  effet  dans  les  colonies  sous  l'influence  des  boissons 
alcooliques  dont  l'usage  cependant  paraît  contenu  dans  les  limites  d'une 
tempérence  relative  ! 
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CHAPITRE  lY 
Boissons  aromatiques. 

Le  café,  le  thé  et  le  cacao  sont  trois  boissons  aromatiques  que  les  rè- 
glements concèdent  aux  matelots  ;  la  première  comme  boisson  usuelle  ; 
la  seconde  comme  boisson  spéciale  à  certaines  navigations  ;  la  troi- 
sième sous  forme  de  cbocolat  comme  aliment  de  malades.  Nous  avons 
à  examiner  successivement  leur  valeur. 

ARTICLE  PREMIER. 

CAFÉ. 

Si  le  chocolat  et  le  thé  sont  des  boissons  qui  ne  figurent  qu'à  titre 
accessoire  et  éventuel  dans  la  composition  de  la  ration  nautique,  le  café, 
au  contraire,  y  joue  un  rôle  important  (1),  et  il  est  entré  si  avant  aujour- 
d'hui dans  le  goût  et  dans  l'estime  des  matelots,  qu'il  ne  saurait,  à  notre 
sens,  être  remplacé  par  rien. 

L'introduction  du  café  dans  la  ration  du  matelot  ne  remonte  pas  à  une 
époque  éloignée.  Le  décret  du  13  janvier  1806  qui  réglemente  l'alimen- 
tation de  l'homme  de  mer,  ne  fait  pas  mention  de  cet  aliment,  non  plus 
que  l'instruction  du  i'"'  avril  1813  relative  au  même  objet.  Jusqu'en 
1823,  le  café  n'était  délivré  qu'éventuellement  aux  navires  affectés  à  des 
campagnes  spéciales  :  c'est  ainsi  que,  M.  Roussin  ayant  signalé  cette 
denrée  comme  le  plus  puissant  antiscorbutique  dont  il  pût  être  fait 
usage,  une  dépêche  ministérielle  en  date  du  23  novembre  1818,  se  fon- 
dant sur  ce  témoignage,  prescrivit  d'embarquer  une  certaine  quantité 
de  café  à  bord  du  brig  le  Favori.  Le  règlement  du  5  février  1823,  qui  a 
constitué  la  ration  nautique  sur  ses  bases  actuelles  (ou  à  peu  de  modifi- 
cations près),  introduisit  le  café  dans  Talimentation  habituelle  du  ma- 
telot, et  le  repas  très-insuffisant  du  matin,  constitué  jusqu'alors  par  du 
biscuit  et  du  vin  ou  de  l'eau-de-vie,  fut  changé  en  un  déjeuner  chaud 
à  la  panade  ou  au  café.  Cette  amélioration  répondait  à  un  vœu  trop 
souvent  exprimé  pour  n'être  pas  accueilli  avec  la  plus  grande  faveur,  et 
certainement  aujourd'hui  le  matelot  renoncerait  à  tout  autre  des  ali- 
ments que  lui  concède  la  ration  avant  de  faire  le  sacrifice  de  son  café. 
Nous  verrons  tout  à  l'heure,  en  effet,  que  cette  boisson  aromatique  est 
parfaitement  adaptée  à  ses  besoins  (1). 

La  chimie,  de  laquelle  tous  les  arts,  humbles  ou  élevés,  sont  depuis- 

(1)  Le  café  entre  pour  20  grammes  dans  la  ration  du  matelot,  auquel  sont  concédés^ 
en  même  temps  Ih  grammes  de  sucre.  Sur  les  navires  américains,  le  matelot  reçoit 
32  grammes  de  café  par  jour,  et  cette  quantité  est  considérée  comme  trop  minime 
(Wilson,  Naval  Hygiène,  p.  55}. 
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quelques  années  devenus  tributaires,  n'a  pas  dédaigné  de  jeter  sa  lu- 
mière sur  quelques  faits  demeurés  jusqu'ici  dans  le  domaine  vulgaire  de 
la  cuisine,  a  théorisé  certains  de  ces  procédés  routiniers,  et  a  perfec- 
tionné certains  autres.  La  torréfaction  du  café  et  la  confection  de  ce 
breuvage  aromatique  ne  sauraient,  sans  compromettre  sa  suavité,  s'é- 
loigner aujourd'hui  des  règles  scientifiques  qu'elle  leur  asssigne,  et  que 
Payen  a  formulées  dans  une  série  de  mémoires  publiés  sur  cet  ali- 
ment (1).  Je  regrette  que  la  spécialité  de  cet  ouvrage  ne  me  permette 
pas  d'entrer  dans  les  détails  de  cette  étude  si  intéressante. 

Le  coq  des  navires  (comme  du  reste  les  cuisinières  de  nos  maisons) 
ne  se  préoccupe  guère  du  tort  qu'il  fait  au  café  en  le  torréfiant  outre 
mesure,  et  il  n'a  de  repos  que  quand  il  a  transformé  cette  graine  suave 
en  un  charbon  poreux  imbibé  d'essences  acres  et  empyreumatiques, 
fournissant  une  boisson  fortement  imprégaée  d'une  saveur  d'empyreume 
et  de  marc,  un  breuvage  en  un  mot  duquel  Brillât-Savarin  a  dit,  dans 
un  élan  de  verve  et  d'indignation  gastronomiques,  qu'il  semblait  bon 
tout  au  plus  «  à  gratter  le  gosier  d'un  Cosaque.  »  Le  gosier  du  matelot 
n'est  pas  plus  exigeant;  nous  voudrions  cependant  qu'on  entourât  de 
plus  de  soin  la  confection  de  cette  boisson,  que  la  précieuse  fève  de 
l'Yémen  ne  fût  pas  bouillie  comme  un  vil  légume,  que  le  café  fût  torréfié 
au  degré  le  plus  avantageux,  qu'il  fût  moulu  très-fin  et  que  la  décoction 
du  marc  servît  à  sa  préparation. 

Nous  ne  consacrerons  pas  de  longs  développements  à  l'étude  des 
avantages  hygiéniques  du  café  ;  l'expérience  a  triomphé  des  préventions 
systématiques;  aujourd'hui  une  bonne  partie  du  monde,  rendant  hom- 
mage h  cet  aliment  calomnié,  s'empoisonne  lentement  à  la  manière  de 
Fontenelle,  et,  nonobstant  la  prédiction  de  madame  de  Sévigné,  ne  s'est 
pas  jusqu'ici  plus  dégoûté  du  café  que  de  Britannicus  ou  d'Esl/ier.  Nous 
ne  saurions  trop,  pour  notre  compte,  faire  ressortir  les  avantages  hygié- 
niques que  cette  boisson  aromatique  présente  dans  les  pays  chauds. 
Qu'on  interroge  le  créole,  juge  compétent  des  nécessités  de  la  vie  sous 
le  cUmat  des  tropiques;  le  matelot,  qui,  par  appétence  et  par  ins- 
tinct, lui  a  voué  une  faveur  durable  ;  le  médecin  de  la  marine,  qui  juge 
scientifiquement  et  pratiquement  cet  intérêt  d'hygiène,  et  tous  seront 
unanimes  pour  reconnaître  la  haute  utilité  de  cet  aliment.  Les  condi- 
tions climatériques  sous  lesquelles  la  navigation  conduit  ordinairement 
sont  aussi  celles  qui  indiquent  le  plus  impérieusement  l'usage  du  café. 
A  Bourbon  comme  aux  Antilles,  au  Sénégal  comme  dans  l'Inde,  les 
Européens  trouvent  dans  le  café  un  instrument  de  réaction  contre  les 
effets  d'une  température  accablante  ou  d'une  intoxication  miasmatique 
continue.  Suivant  M.  Aubert-Roche,  les  habitants  du  littoral  de  la  mer 
Rouge  ne  sortent  jamais  le  matin  avant  d'avoir  pris  plusieurs  tasses  de 

(1)  Payen,  Comptes  fendus  Aca'l.  des  se,  t84G,  3'  mémoire,  249.       • 
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café  (1).  M.  Celle  considère  également  cette  boisson  comme  éminem- 
ment utile  dans  les  pays  chauds  et  humides  (2).  Les  médecins  militaires 
sont  unanimes  pour  reconnaître  les  avantages  de  cette  boisson  dans  les 
pays  chauds.  Les  créoles  de  nos  Antilles  en  font  leur  premier  aliment 
du  matin  et  lui  attribuent  des  avantages  non  équivoques  de  restauration 
des  forces,  etc.  Somme  toute,  l'utilité  du  café  est  une  question  qui  est 
encore  plus  complètement  jugée  aujourd'hui  en  bromatologie  générale 
qu'en  hygiène  nautique. 

Je  n'insiste  pas  davantage,  désireux  que  je  suis  d'éviter  tout  détail 
n'offrant  pas  d'intérêt  technique,  et  je  renvoie  le  lecteur  à  l'étude  plus 
complète  que  j'ai  faite  ailleurs  de  ce  précieux  aliment  (3) .  Je  comparerai 
seulement  au  point  de  vue  de  leur  composition  le  déjeuner  au  café  à  celui 
à  la  turlutine  (panade  de  biscuit  préparée  au  beurre).  La  turlutine  ren- 
ferme en  azote,  4,59G;  en  carbone,  69,05;  en  matières  grasses,  15,30; 
le  café  additionné  de  biscuit,  de  sucre  et  d'eau-de-vie  fournit  de  son 
côté  la  composition  élémentaire  suivante:  azote,  3.82;  carbone,  88,60; 
matières  grasses,  2,70. 

Il  faut  en  conclure  que  la  panade  de  biscuit,  très-inférieure  au 
café  quant  aux  quantités  d'azote  et  de  carbone,  renferme  7  fois  plus  de 
matières  grasses  que  lui,  ce  qui  explique  pourquoi  la  commission  dont 
faisaient  partie  MM.  Payen  et  Dumas  a  cru  devoir  proposer  de  rempla- 
cer pour  les  campagnes  du  Nord  le  déjeuner  au  café  par  la  turlutine. 
Nous  sommes  certainement  pleins  de  respect  pour  les  arrêts  de  la  chi- 
mie quand  ils  sont  formulés  par  des  autorités  pareilles,  mais  nous  l'a- 
vouerons, il  y  a  quelque  chose  que  nous  mettons  au-dessus  de  ces  balan- 
cements atomiques,  quelque  ingénieux  qu'ils  soient,  c'est  l'appétence  et 
le  goût  des  matelots  :  nous  les  avons  toujours  vus  se  prononcer  en  faveur 
du  café. 

ARTICLE  II. 

THÉ. 

Le  thé  n'entre  que  pour  les  campagnes  exceptionnelles  dans  la  com- 
position de  la  ration  réglementaire  du  matelot.  Une  dépêche  ministé- 
rielle du  16  mars  1850  avait  fixé  à  65  grammes  par  homme,  et  pour  toute 
la  campagne  d'Islande,  la  quantité  de  thé  qui  devait  être  fournie  en  com- 
plément d'armement,  et  à  2  kilogrammes  la  quantité  de  sucre  en  pains 
destiné  à  édulcorer  cette  boisson  aromatique  (4).  On  ne  saurait  trop 

(1)  Aubert-Roclie,  Acclimatement  dans  les  pays  chauds  [Ann.  d'hyg.,  p.  23). 

(2)  Eug.  Celle,  Hygiène  pratique  des  pays  chauds.  Paris,  1848,  p.  244. 

(3)  Voy.  Fonssagrives,  Entretiens  familiers  sicr  l'hygiène.  Paris,  1870.  Dixième  en- 
tretien :  Les  aliments  discutés.  —  Dictionn.  encyclop.  des  se.  méd.,  1"  série,  1869,  t.  X, 
art.  Café.  —  Dictionn.  de  la  santé.  Paris,  1875,  art.  Café. 

(4)  Aujourd'hui,  le  thé  n'est  donné  qu'aux  seuls  bâtiments  delà  station  d'Islande,  et  il 
est  alloué  aux  équipages  30  grammes  de  thé  etl  kilogramme  de  sucre  en  pain  par  homme 
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applaudir  à  celle  amélioration,  comme  h  toutes  celles,  du  reste,  qui 
rompent  la  regrettable  uniformité  de  l'alimentation  de  l'homme  de  mer, 
et  la  rapprochent  du  genre  de  nourriture  des  peuples  au  milieu  desquels 
il  est  momentanément  appelé  à  vivre.  L'usage  du  thé  s'est  trop  univer- 
sellement répandu  parmi  les  nations  du  Nord  pour  qu'il  ne  réponde  pas, 
chez  eux,  à  un  besoin  réel.  Les  Anglais,  les  Hollandais,  les  Russes  en 
font  une  consommation  énorme,  et  suppléent  ainsi  à  la  lacune  que  l'ab- 
sence du  vin  laisse  dans  l'alimentation  de  leurs  matelots.  La  stimulation 
active  que  le  thé  imprime  aux  fonctions  de  l'estomac,  l'excitation  céré- 
brale et  sensorielle  qui  n3ît  sous  son  influence  est  éminemment  propre 
à  neutraliser  les  inconvénients  d'une  nourriture  monotone,  à  secouer  la 
torpeur  nostalgique,  et  à  exciter  cette  force  intérieure  de  caloriiication 
par  laquelle  l'organisme  résiste  à  l'influence  antivitale  des  froids  hyper- 
boréens.  C'est  dans  les  hautes  latitudes  une  boisson  excellente  et  qui  a 
une  bien  autre  valeur,  comme  nous  l'avons  dit,  que  les  boissons  alcoo- 
liques. 

Il  est  bien  démontré  aujourd'hui  que  les  thés  verts  et  les  thés  noirs 
proviennent  d'une  même  plante  et  ne  doivent  leurs  qualités  différentes 
qu'à  des  procédés  de  manipulation. 

Quoi  qu'il  en  soit,  les  thés  verts  sont  plus  excitants  et  paraissent  exer- 
cer à  la  longue,  sur  le  système  nerveux,  une  action  spéciale  caractérisée 
par  des  spasmes  variés,  des  palpitations,  des  tremblements  musculaires,^ 
une  débilité  consécutive,  et  que  ne  produisent  en  rien  les  thés  noirs  dont 
les  effets  se  réduisent  à  une  stimulation  cérébrale  légère,  à  une  réfocil- 
lalion  gastrique  et  à  une  expansion  favorable  des  forces  du  centre  à  la 
périphérie.  La  composition  des  deux  sortes  de  thés  est,  au  reste,  assez 
différente.  D'après  Mulder,  le  thé  vert  contient  plus  d'huile  essentielle 
(0,79  au  lieu  de  0,60  pour  100),  plus  de  tannin  (17,80  au  lieu  de  12,82), 
moins  de  théine  (0,43  au  lieu  de  0,46).  Suivant  Péligot,  les  thés  verts 
renferment  moins  d'eau  (8  pour  100  au  lieu  de  10  pour  100)  et  plus  de 
matières  solubles  (40  à  48  pour  100  au  lieu  de  31,3  à  41 ,5).  Pour  le 
dire  en  passant,  ces  résultats  montrent  que  l'opinion  qui  considère  la 
théine  comme  le  principe  excitateur  du  thé  n'est  rien  moins  que  fondée,, 
et  qu'il  convient  bien  plutôt  d'attribuer  ce  rôle  à  l'huile  essentielle.  La 
quantité  de  théine  est  très-variable;  fixée  par  Mulder  à  0,43  ou  0,46,  par 
i\l.  Slenhouse  à  i  ou  1,27,  elle  a  atteint  dans  les  analyses  de  M.  Péligot 
le  chifl're  de  2,34  à  3  pour  100. 

L'espèce  de  thé  qui  doit  être  délivrée  aux  navires  de  guerre  destinés 

et  pour  la  durée  de  la  campagne.  C'est  manifestement  insuffisant.  Pourquoi  d'ailleurs 
les  navires  de  Terre-Neuve,  et  ceux  qui  naviguent  au  delà  des  50"  degrés  de  latitude 
boréale  et  australe  ne  participent-ils  pas  à,  cette  faveur?  Je  ferais  volontiers  le  sacrifice 
des  2  litres  d'eau-de-vie  que  les  règlements  accordent  aux  navires  d'Islande,  pourvoir 
augmenter  la  ration  de  thé.  Sur  les  navires  anglais,  le  thé,  qui  est  de  distribution  jour- 
nalière, figure  -dans  la  ration  pour  la  quantité  quotidienne  de  8  grammes.  Le  matelot 
reçoit  60  grammes  de  sucre  destinés  en  partie  au  thé,  en  partie  au  cacao. 


720  RÉGIME  DE  L'HOMME  DE  MER. 

pour  les  campagnes  du  Nord  n'a  pas  été  déterminée;  mais  ce  que  nous 
venons  de  dire  montre  qu'il  faut,  autant  que  possible,  donner  la  préfé- 
rence au  thé  noir,  notamment  aux  thés  noirs  pekoe  ou  souchong,  ou  au 
moins  à  un  mélange  à  parties  égales  de  Ihé  noir  et  de  thé  vert. 

Suivant  M.  Payen,  il  faut  pour  une  infusion  d'un  litre,  20  grammes 
environ  de  thé,  qui  donnent  6  grammes  de  matières  dissoutes,  si 
c'est  du  thé  vert,  ou  A^"",^^,  si  c'est  du  thé  souchong.  Les  gourmets, 
qui  ne  demandent  au  thé  que  son  arôme,  peuvent  se  guider  sur  cette 
évaluation  dans  la  préparation  de  leur  liqueur  favorite;  mais  pour 
la  ration  du  matelot,  la  sensualité  doit  être  f)eaucoup  moins  consultée 
que  l'hygiène,  et  la  quantité  de  thé  nécessaire  pour  un  litre  d'eau  doit 
être  rédiiite  à  5,00,  si  surtout  on  fait  intervenir  une  décoction  légère 
qui  enlèvera  tous  les  principes  utiles  de  la  plante,  fournira  une  boisson 
plus  astringente,  plus  sapide,  mieux  adaptée  à  des  palais  qui  apprécient 
plutôt  l'intensité  que  la  délicatesse  d'une  sensation  gustative,  et  qui 
échappera  à  l'appellation  flétrissante  de  tisane  que  le  gaillard  d'avant  ne 
manquerait  pas  de  lui  donner,  si  elle  était  préparée  parla  seule  infusion 
et  suivant  les  règles  de  la  sensualité  aristocratique. 

En  Chine,  certains  navires  de  guerre  ajoutent  du  thé  à  l'eau  du  char- 
nier et  s'en  trouvent  bien.  Le  thé  joue  du  reste  comme  correctif  des 
eaux  médiocres,  un  rôle  utile  que  j'ai  déjà  signalé. 

ARTICLE  m. 

CACAO  ET  CHOCOLAT. 

Le  cacao  est  l'amande  du  cacaoyer  {Theobroma  c«mo)  de  la  famille  des 
Byttneriacées.  Associé,  après  torréfaction,  à  du  sucre,  à  des  aromates  di- 
vers et  soumis  à  des  procédés  spéciaux  de  fabrication,  le  cacao  constitue 
le  chocolat. 

Le  cacao  est  un  aliment  gras  autant  qu'une  boisson  aromatique;  il 
renferme  comme  élément  principal  une  matière  grasse,  le  beurre  de 
cacao  dont  les  proportions  varient  depuis  56  pour  100  (Maragnan) jusqu'à 
45  pour  100"  (cacao  des  îles).  Elle  contient  en  outre  de  17  à  20  d'albu- 
mine, 2  de  théobromine,  alcaloïde  très-analogue,  si  ce  n'est  identique, 
avec  la  caféine;  6  d'une  gomme  acide  et  d'une  matière  très-amère, 
13  de  cellulose  et  de  ligneux,  4  de  substances  minérales,  et  11  d'eau. 

C'est  donc  un  aliment  très-nourrissant  (1)  et  qui  convient  particuliè- 
rement aux  navigations  polaires,  comme  l'a  constaté  dernièrement  le 
capitaine  Weisprechtdu  Tegethoff. 

Le  cacao  est  entré  en  1 825  dans  la  ration  du  matelot  anglais,  à  la  place 

(1)  Payen  assigne  au  chocolat  la  composition  suivante  :  azote  1,52,  carbone  48, 
graisse  27,  eau  8.  Le  cacao  est  plus  nourrissant,  à  poids  égal,  que  le  chocolat,  et  contient 
près  du  double  de  beurre.  Cet  auteur  estime  que  le  chocolat  est  trois  fois  plus  nour- 
rissant que  son  poids  de  viande.  C'est  l'avis  de  la  chimie,  est-ce  celui  de  la  nutrition? 
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de  la  bouillie  d'orge.  La  l'ation  de  cacao  est  de  30  gramaies,  quanlilé 
qui,  à  la  mer,  est  portée  à  40  grammes  (1).  Je  voudrais  que  l'usage  du 
cacao  entrât  dans  les  habitudes  de  la  vie  maritime.  J'ai  pu  constater  la 
faveur  avec  laquelle  les  matelots  ont  accueilli  cet  aliment  quand  il  leur 
à  été  concédé  par  exception. 

Du  chocolat  est  donné  aux  malades,  et  la  ration  en  est  de  30  grammes. 
La  qualité  du  chocolat  que  la  marine  achète  dans  les  ports  de  la  métro- 
pole pour  l'approvisionnement  des  navires  ne  laisse  généralement  rien  à 
désirer.  Nous  voudrions  seulement  que  la  division  des  tablettes  facilitât 
le  partage  par  rations  de  30  grammes,  et  que  le  chocolat  destiné  exclu- 
sivement aux  convalescents  fût  toujours  aromatisé  :  de  même,  en  efl'et, 
que  les  graisses  des  viandes  ne  se  digèrent  bien  qu'à  la  condition  d'avoir 
pour  condiments  les  principes  aromatiques  que  la  cuisson  y  développe; 
de  même  le  chocolat,  aliment  gras  par  excellence,  a  besoin  d'être  asso- 
cié à  des  principes  qui  stimulent  l'estomac,  la  vanille  ou  la  cannelle,  par 
exemple,  sous  peine  d'être  lourd  et  indigeste.  Le  chocolat  au  miel,  con- 
servé sous  forme  molle  dans  des  pots  de  grès,  serait  aussi,  à  raison  de 
ses  propriétés  laxalives,  une  acquisition  utile  pour  l'hygiène  alimentaire 
des  convalescents  des  navires. 


CHAPITRE    V 
Boissons  acidulés. 


L'emploi  du  vinaigre  comme  correctif  de  l'eau  du  charnier  a  perdu 
une  partie  de  son  importance  depuis  que  la  généralisation  des  appa- 
reils distillatoires  a  permis  de  munir  les  équipages  d'une  eau  salubre  et 
abondante.  Par  un  étrange  abus  d'expression,  ce  mot  s'applique  quel- 
quefois à  l'addition  d'eau-de-vie,  de  tafia  ou  de  rhum,  voire  même  du 
café,  à  l'eau  renfermée  dans  le  charnier.  Nous  en  avons  parlé  à  propos 
des  moyens  de  correction  et  d'amendement  de  l'eau  dans  les  pays 
chauds. 

Entre  les  acidulés,  il  en  est  un  dont  l'introduction  dans  la  ration  nau- 
tique a  constitué  un  des  progrès  les  plus  heureux  de  l'hygiène  navale 
de  notre  temps.  Je  veux  parler  au  Jus  de  citron  ou  lime-juice.  J'entre- 
rai à  ce  propos  dans  quelques  développements  que  légitime  l'impor- 
tance pratique  de  cette  question. 

L'utilité  du  suc  de  citron  comme  moyen  préservatif  ou  curatif  du 
scorbut  est  admise  depuis  longtemps  par  les  navigateurs;  elle  est  pro- 
clamée par  Aaskow  dans  son  Journal  médical^  dont  nous  devons  la  pu- 

(1)  A.  Rattray,  Du  régime  des  matelots  {Ardu  de  mai.  nav.,  1870,  t.  XIV,  p.  364). 
FOiXSSAG RIVES,  Hyg.    nav.  46 


722  RÉGIME  DE  L'HOMME  DE   MER. 

blication  à  M.  Le  Roy  de  Méricourt  (1).  Le  médecin  danois  se  loue  des 
services  que  ce  condiment  lui  a  rendus  pendant  l'expédition  d'Alger, 
en  1770.  D'un  autre  côté,  M.  H.  Rey,  dans  une  bonne  étude  analytique 
et  critique  du  traité  de  Lind  sur  le  scorbut,  a  démontré  que  si  la  valeur 
antiscorbulique  des  fruits  acides  était  connue  avant  Lind,  c'est  bien 
certainement  h  lui  que  l'on  doit  remploi  métbodique  du  lime-jui ce  ou 
de  Vorarige-juice  (car  il  employait  indifféremment  ces  deux  fruits).  Il 
appelait  ce  suc  extrait  d'oranges  ou  de  citron.  Il  donnait  au  suc  de  citron 
le  goût  et  l'odeur  du  fruit,  en  y  ajoutant  un  peu  d'essence  de  citron,  et 
il  le  concenlrait  au  bain-marie,  jusqu'à  consistance  de  sirop.  Il  dit  que 
cet  extrait  de  citron,  préparé  depuis  quatre  ans  et  conservé  en  bou- 
teilles, avait  toutes  les  qualités  du  suc  frais  (2). 

En  I8o6,  rappelant  les  services  que  le  lime-juice  avait  rendus  aux 
compagnons  de  voyage  de  l'infortuné  Joseph  Bellot  (3),  je  disais  :  «  Pour- 
quoi n'emprunterions-nous  pas  aux  Anglais  ce  condiment  acidulé  qui, 
préparé  dans  nos  possessions  d'outre-mer,  là  où  les  citrons  abondent, 
coûterait  peu  cher  et  serait  d'une  inappréciable  ressource  pour  les  na- 
vigations lointaines  (4)  ?  » 

Depuis  que  nous  avons  émis  ce  vœu,  un  médecin  en  chef  de  la  ma- 
rine, M.  Gallerand,  a  fortement  insisté  sur  les  propriétés  antiscorbu- 
liques  très-remarquables  du  lime-juice,  dont  il  avait  pu  apprécier  la  réa- 
lité pendant  une  pénible  croisière  dans  la  mer  Blanche,  en  18S3,  où  il 
se  trouvait  en  relations  avec  une  escadre  anglaise.  Il  n'hésitait  pas,  dans 
son  rapport,  à  attribuer  l'immunité  remarquable  dont  jouissaient  les 
navires  anglais,  tandis  que  les  nôtres  étaient  encombrés  de  scorbutiques, 
à  l'usage  réglementaire  que  faisaient  les  premiers  du  suc  de  citron  (5). 
Il  parvint  même,  à  l'aide  d'un  certain  nombre  de  bouteilles  de  ce  suc, 
cédées  à  son  bâtiment, /a  C/e'opftfre,  par  les  navires  anglais  Phénix  eX 
Meander,  à  arrêter  les  progrès  d'une  menaçante  épidémie  de  scorbut; 
aussi,  dans  sa  reconnaissance  pour  les  services  signalés  qui  lui  avaient 
été  rendus  par  le  lime-juice,  n'hésila-t-il  pas  à  le  considérer  comme  une 
sorte  de  spécifique  du  scorbut.  C'était  aller  loin  peut-être,  mais  on 
ne  saurait  méconnaître  le  service  signalé  que  M.  Gallerand  a  rendu  à 
l'hygiène  navale,  en  important  cette  pratique  salutaire  dans  notre  ma- 
rine. Quand  on  songe  que  le  chirurgien  Yves,  de  l'escadre  de  l'amiral 
Watson,  se  louait,  il  y  a  plus  de  cent  vingt  ans,  des  services  que  ce  suc, 

(1)  Le  Roy  de  Méricowrt,  Le  Journal  médical  du  D^  Aaskow  {Arch.de  méd.tiav.,  1866, 
t.V,  P.34S). 

(2)  H.  Rey,  Étude  aiialytique  sur  le  Traité  du  scorbut  de  Lind    {Arch.  deinéd.  nav. 
1867,  t.  VII,  p.  33). 

(3)  J.  Bellot,  Jnurnald'un  voyage  aux  mers  polaires,  exécuté  à  la  recherche  de  sir  John 
Franklin  (1851-1852).  Paris,  1854,  p,  332. 

(4)  Fonssagrives,  Hyg.  nav.,  1"  édition,  p.  550. 

(5)  Gallerand,  Considér.  génér.  sur  la  navigation  dans  l'océan  Glacial  arctique  [Nouv. 
Ann.  de  la  marine,  janvier  i858S 
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réglementaire  à  cette  époque  dans  la  mnrine  anglaise,  lui  avait  ren- 
dus, on  ne  peut  rapprocher  ces  deux  dates,  1757  et  ISoS,  sans  faire 
quelques  réflexions  mélancoliques  sur  la  lenteur  avec  laquelle  un  pro- 
grès pratique  sort  quelquefois  de  son  berceau.  La  Manche  seulement 
entre  les  deux  marines,  une  renconire  incessante  des  navires  des  deux 
nations  dans  les  stations  coloniales,  et  tant  d'années  s'écoulent  avant 
que  noire  marine  ait  eu  connaissance  de  ce  bienfait  et  se  le  soit  ap- 
proprié ! 

Au  reste,  depuis  le  travail  de  M.  Gallerand,  les  rapports  des  médecins 
de  la  marine  ont  été  à  peu  près  unanimes  pour  faire  ressortir  la  portée 
de  ce  moyen  et  l'emploi  du  lime-juice  est  devemi  réglementaire  dans  des 
conditions  déterminées  de  navigation  (i).  Les  résultats  de  l'enquête  du 
Board-of-lrade,  en  1853,  ont  mis  hors  de  doute  l'extrême  efficacité  de  cet 
antiscorbutique  (c'est  peut-être  le  seul  moyen  qui  mérite  ce  nom).  Cette 
enquête  a  constaté,  en  effet,  que  sur  86  navires  ayant  eu  des  scorbutiques, 
33  fois  le  lime-juice  était  mauvais  et  a  été  pris  irrégulièrement  ;  23  fois  on 
ne  l'a  pas  donné;  8  fois  on  n'a  pas  eu  de  renseignements;  20  fois  seule- 
ment le  jus  de  citron  paraît  avoir  été  de  bonne  qualité  et  bien  employé. 
En  1864,  sur  83  navires  ayant  eu  des  scorbutiques,  9  fois  seulement  le  jus 
de  citron  a  été  en  défaut  (2).  En  résumé,  sur  147  navires  à  scorbutiques 
(en  défalquant  ceux  au  sujet  desquels  on  n'a  pu  avoir  de  renseignements 
précis),  29  fois  seulement  le  jus  de  citron,  bien  préparé  et  bien  adminis- 
tré, n'a  pas  prévenu  le  scorbut.  Il  a  donc  échoué  1  foissur  5,  et  nous  ne 
savons  pas  dans  quelles  conditions  d'hygiène  ces  exemples  d'insuccès  ont 
été  recueillis.  Aussi  le  Merchant  Shipping  Act  de  1854  a-t-il  imposé 
aux  bâtiments  marchands,  qui  naviguent  dans  des  zones  déterminées, 
l'obligation,  sous  peine  d'une  amende,  d'embarquer  des  quantités  fixées 
par  le  chiffre  de  l'équipage  de  jus  de  citron  renfermé  dans  des  bouteil- 
les cachetées,  et  prescrit-elle  d'en  commencer  la  distribution  dix  jours 
après  le  départ.  Pourquoi  ne  ferions-nous  pas  de  même? 

MM.  Houchas,  C.  Fontaine  et  Hétel  ont  étudié,  dans  un  savant  rap- 
port (3),  les  conditions  de  la  préparation  et  de  la  conservation  du  suc 
de  citron.  11  résulte  de  leurs  recherches  que  le  suc  de  citron  doit,  pour 
être  de  bonne  qualité,  provenir  de  fruits  à  un  degré  convenable  de  ma- 
turité, renfermer  4  pour  100  d'acide  citrique,  sans  mélange  d'acidité 

,1)  Sur  quelques  navires,  l'action  antiscorbutique  du  jus  de  citron  a  été  trouvée  en 
défaut.  C'est  ainsi  que  M.  Lagarde  dit  n'en  avoir  retiré  aucun  bénéfice  sur  la  Vengeance; 
mais  une  défaillance  isolée  ne  peut  prévaloir  contre  les  services  multiples  qu'a  déjà 
rendus  ce  préservatif  précieux.  D'ailleurs,  le  lime-juice  était-il  de  bonne  qualité  ?  A-t-il 
été  employé  à  temps?  N'y  avait-il  pas  dans  les  privations  d'une  traversée  exception- 
nellement pénible,  une  condition  qui  maîtrisait  l'action  préservatrice  etcurative  de  ce 
moyen,  en  réalité  si  précieux?  J'insiste,  avec  M.  Le  Roy  de  Méricourt,  sur  l'importance 
qu'il  y  a  à  rechercher  les  causes  de  ces  insuccès. 

(2)  Le  Roy  de  Méricourt,  loc.  cit. 

(3)  Rouchas,  C.  Fontaine  et  Hétet,  Delà  préparation  et  de  la  conservation  du  suc  de 
citron  comme  antiscorbutique  {Arch,  de  méd.  nao.,  1857,  t.  I,  p.  245). 
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étrangère,  et  que  le  procédé  d'Appert,  quoique  donnant  d'assez  bons 
résultats,  convient  moins,  pour  la  conservation  de  ce  suc,  que  l'addition 
d'alcool.  C'est  là  d'ailleurs  le  procédé  anglais,  qui  consiste  à  ajouter  au 
suc  exprimé  des  citrons  un  dixième  de  forte  eau-de-vie.  Dans  ces  con- 
ditions, le  lime-juice  est  d'une  conservation,  sinon  indéfinie,  au  moins 
très-longue.  La  Commission,  dont  je  parlais  tout  à  l'tieure,  a  rejeté, 
comme  communiquant  un  goût  désagréable  au  suc,  le  procédé  de  con- 
servation du  lime-juice  consistant  à  le  recouvrir  d'une  couche  d'huile, 
et  celui  du  mutage  par  la  mèche  soufrée  ou  le  sulfite  de  chaux.  Elle  a 
conclu  à  l'adoption  du  suc  naturel,  additionné  de  60  grammes  d'alcool 
par  litre.  Les  Anglais  donnent  à  chaque  homme  30  grammes  de  lime- 
juice  par  jour  quand  l'éclosion  du  scorbut  est  à  craindre,  et  ils  s'en  ser- 
vent comme  condiment.  Celte  dose  est  suffisante  (1). 


SECTION  DEUXIEME 

ALIMENTS  DE  LA   RATION. 


La  double  nécessité  de  conserver  longtemps  les  substances  alimen- 
taires qui  constituent  la  ration  nautique,  et  de  leur  consacrer  dans  la 
capacité  du  navire  un  emplacement  aussi  limité  que  possible,  donne  à 
la  nourriture  du  matelot  un  cachet  tout  spécial.  Nous  allons  voir,  et 
c'est  là  réellement  la  partie  la  plus  consolante  de  l'hygiène  navale,  com- 
bien d'efforls  persévérants  ont  été  tentés,  et  le  sont  encore  aujourd'hui, 
pour  concilier  ces  deux  exigences  avec  le  bien-être  de  l'homme  de  mer 
et  le  maintien  de  sa  santé. 

Payen  définit  l'aliment:  «une  substance  réunissant  différents  principes 
capables  :  1°  de  fournir  pendant  l'acte  de  la  respiration  la  quantité  de 
chaleur  nécessaire  à  l'entretien  de  la  température  organique;  2°  de  ré- 
parer les  déperditions  qu'éprouvent  nos  tissus,  ou  de  subvenir  au  déve- 
loppement qu'ils  prennent  pendant  la  croissance  ou  l'engraissement  ; 
3°  de  remplacer  les  matières  que  l'exhalation  et  les  déjections  solides 
ou  liquides  entraînent  continuellem.ent  ou  périodiquement  hors  de 
notre  organisme  (2).  »  A  cette  définition,  dont  l'un  des  termes  devrait 
être  aussi  la  restauration  des  forces,  il  faut  ajouter,  en  ce  qui  concerne 
l'aliment  nautique  :  l*"  l'inaltérabilité  relative;  2°  lafacilitéde  réduction 


(1)  Le  décret  du  16  décembre  1874  alloue  à  chaque  homme,  sur  les  bâtiments  navi- 
guant ailleurs  que  sur  les  côtes  de  France  et  de  la  Méditerranée,  14  grammes  de  jus 
de  citron  et  28  grammes  de  sucre  destinés  àaciduler  et  à  édulcorer  112  grammes  d'eau 
(chap  IV,  art.  19) .  Cette  quantité  de  suc  de  citron  est  celle  de  la  ration  anglaise,  mais 
elle  concède  42  grammes  de  sucre  et  la  nôtre  n'en  accorde  que  28. 

(2)  Payen,  Substances  alimentaires,  Paris,  1854,  p.  1. 
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de  Yolume  :  tout  aliment  qui  satisferait  aux  conditions  du  programme 
hygiénique  posé  par  Payen,  et  qui  serait  en  désaccord  avec  les  deux 
dernières,  devrait  être  considéré,  par  ce  fait,  comme  indifférent  à  la 
bromatologie  nautique.  Ici,  en  effet,  comme  du  reste,  à  chaque  pas, 
l'hygiène  générale  entre  en  conflit  avec  les  irrémédiables  exigences  de 
la  vie  de  bord;  et,  comme  celles-ci  sont  inflexibles,  elle  est  mise  en  de- 
meure de  s'y  plier  et  de  tirer  le  meilleur  parti  possible  des  conditions 
défavorables  qui  lui  sont  imposées, 

La  division  des  aliments  en  :  1"  farines  et  fécules;  2°  viandes  ;  3°  ali- 
ments gras,  et  4°  condiments,  est  celle  que  nous  allons  adopter. 


CHAPITRE  PREMIER 
Farines  et  fécules. 


Les  aliments  féculents,  moins  putrescibles  que  les  substances  anima- 
les, devaient  nécessairement  jouer  un  rôle  considérable  dans  l'alimen- 
tation de  l'homme  de  mer;  ils  constituent,  en  efTel,  la  base  de  sa 
nourriture. 

Les  farines,  les  fécules  el  les  légumes  farineux  sont  les  trois  divisions 
naturelles  de  ce  genre  d'aliments. 

ARTICLE   PREMIER 

FARINES   ET  ALIMENTS  QUI  EN  DÉRIVENT. 

§  I .  —  Farines. 

Les  farines  des  graminées  sont  les  seules  employées  pour  la  ration  du 
matelot,  et,  parmi  celles-ci,  les  farines  des  différentes  espèces  de  blé,  à 
l'exclusion  de  toutes  les  autres.  Les  farines  de  seigle  (1),  de  maïs,  de  mil 
et  de  blé  noir,  peuvent  quelquefois  entrer  dans  la  ration  nautique,  mais 
à  titre  purement  accessoire  et  éventuel. 

De  l'amidon  ou  fécule,  des  matières  azotées,  de  la  dexlrine  ou  des  sub- 
stances congénères,  des  matières  grasses,  de  la  cellulose  ou  tissu  végétal, 
des  matières  minérales,  composées  principalement  de  phosphates  de 
chaux  et  de  magnésie,  de  sulfate  de  potasse,  de  chlorure  de  potassium, 
et  de  sodium,  du  soufre,  de  la  silice,  enfin  une  certaine  quantité  d'eau, 

(I)  M.  Lefèvre  rapporte  qu'en  1870  un  munitionnaire  proposa  au  ministre  de  la 
marine,  de  faire  entrer  pour  un  tiers  la  farine  de  seigle  dans  la  confection  du  pain  donné 
en  journalier  aux  équipages;  mais  que  peu  après  cette  proportion  fut  réduite  au  quart. 
En  I78i,  un  médecin  eut  l'idée  de  préconiser,  comme  moyen  ra fraie/lissant,  l'intro- 
duction du  seigle  dans  le  pain  et  le  biscuit  nautiques.  II  ne  fut  pas  donné  suite  à  celte 
idée,  et  il  n'y  a  pas  lieu  de  le  regretter.  (Voy.  A.  Lefèvre,  Histoire  du  service  de  santé 
de  la  marine.  Paris,  1867. 
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représentent  la  constitution  chimique  des  fruits  ou  caryopses  des  grami- 
nées. Ces  substances  se  retrouvent  dans  le  produit  de  leur  mouture  ou 
dans  les  farines. 

Les  différences  de  consistance  des  diverses  espèces  de  blé  correspon- 
dent à  des  différences  dans  leur  composition  élémentaire.  Ainsi,  les 
blés  durs  (de  Venezuela,  ïangarok,  Odessa,  etc.)  renferment  plus  de 
matières  azotées  (glutine,  albumine,  caséine),  plus  de  matières  grasses, 
mais  moins  d'amidon  que  les  blés  demi-durs  el  à  plus  forte  raison  que 
les  blés  tendres  (1). 

Les  farines  qui  en  proviennent  ne  sont  donc  point  identiques;  le  blu- 
tage auquel  on  les  soumet  pour  les  usages  de  la  marine  varie  également 
suivant  la  nature  des  blés,  et  elle  a  suivi  les  vicissitudes  du  blutage 
adopté  dans  les  manutentions  militaires  (2).  Ainsi,  pour  la  confection 
du  biscuit,  on  emploie  actuellement  de  la  farine  épurée  à  25  pour  100 
si  elle  provient  de  blé  dur,  et  à  33  pour  100  si  elle  provient  de  blé  ten- 
dre (3),  le  périsperme  de  celui-ci  étant  beaucoup  plus  épais  que  celui  des 
variétés  dures.  Les  farines  embarquées  à  bord  des  navires  pour  la  con- 
fection du  pain  sont,  depuis  1848,  épurées  à  40  ou  43  pour  100,  c'est-à- 
dire  qu'on  sépare  au  moins  40  ou  45  de  son  par  quintal,  et  on  leur 
fait  subir  l'opération  de  l'étuvage  qui  leur  a  fait  perdre,  sous  l'influence 
d'une  température  graduellement  élevée  de  100  à  110°,  une  grande 
partie  de  l'humidité  qui  s'opposerait  à  leur  conservation. 

La  conservation  des  farines  à  bord  est  une  des  questions  les  plus  di- 
gnes d'appeler  l'altenlion  de  l'administration  et  de  l'hygiène. 

La  f mine  (ï armement  est  embarquée  dans  des  quarts  de  bois  où  elle  est 
fortement  tassée.  Sous  l'influence  de  l'humidité  et  de  la  chaleur  de  la 
cale,  elle  s'altère  avec  une  assez  grande  rapidité,  et  de  là  un  grave  pré- 
judice pour  la  santé  des  honimes  et  l'économie  des  deniers  de  l'État. 
M.  Bourel-Roncière  a  vu,  en  deux  mois,  des  farines  parties  de  Montevi- 
deo en  bon  état,  s'altérer  à  Bahia  sous  une  température  moyenne  de 
28°%  et  il  estime  qu'il  est  d'une  meilleure  administration  d'acheter  des 
farines  sur  place  que  de  les  faire  venir  de  France  à  grands  frais  et  avec 
des  chances  de  détérioration.  Mais  toutes  les  stations  n'offrent  pas  des 
ressources  de  ce  genre.  Keraudren  avait  proposé  de  renfermer  la  farine 

(1)  Il  ne  faut  pas  oublier  que  le  son  est  une  substance  alimentaire;  l'hygiène  vétéri- 
naire le  sait  bien.  L'analyse  chimique  a  démontré  que  le  son  renferme,  en  moyenne, 
14,9  de  matière  azotée,  et  la  farine  brute  provenant  du  même  blé,  12,48  seulement 
(Millon,  Analyse  du  blé.  Ann.  d'/iijg.  Paris,  18î9,  t.  XLII,  p.  464).  L'épuration  poussée 
trop  loin  constitue  donc  une  perte  réelle;  elle  est  aussi  un  inconvénient  pour  la  santé, 
en  ce  sens  que  le  pain  fait  avec  de  la  farine  trop  épurée,  ne  laissant  pas  de  résidu, 
peut  devenir  une  cause  de  constipation.  M.  Saucerotte  a  même  pu  attribuer  à  ce  blu- 
tage exagéré  la  fréquence  actuelle  de  la  constipation.  Il  est  vrai  que,  pour  les  farines 
nautiques,  un  blutage  poussé  assez  loin  est  une  condition  de  conservation. 

(2)  Le  règlement  du  5  février  1823  a  porté  de  25  à  33  pour  100  l'épuration  de  la 
farine  destinée  au  biscuit. 

(3)  Voy.  Haussmann,  Uu  blutage  el  du  rnedement  des  farines,  et  de  la  composition 
du  puûi  de  nnuiilion  [Ann.  d'injg.  pnbl.,  1848,  t.  XVXIX,  p.  42). 
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destinée  aux  longues  navigations,  soit  dans  des  caisses  de  lôle,  soil  dans 
des  quarts  doublés  intérieurement  d'une  feuille  de  zinc.  Forgct,  qui 
avait  vu  ces  caisses,  déclarait  qu'elles  atteignaient  très- bien  ie  but. 

Ce  moyen  d'arrimage  des  farines  a  été  longtemps  abandonne  et  il 
n'en  était  plus  trace  lorsqu'en  1853  une  dépêche  minislérielle  prescrivit 
de  soumettre  cette  question  à  l'étude  d'une  commission  spéciale,  et 
j'eus,  en  qualité  de  rapporteur  de  cette  commission,  k  formuler  les  con- 
clusions auxquelles  elle  était  arrivée.  Reconnaissant  qu'il  y  aurait  un 
grand  avantage  à  créer  ainsi  des  silos  mobiles  qui  permettraient  d'aug- 
menter la  quantité  de  farine  embarquée  en  la  préservant  contre  les 
chances  d'altération ,  et  de  créer  ainsi  pour  les  navigations  lointai- 
nes une  réserve  de  farines,  elle  proposait  d'essayer  ces  récipients,  de 
les  construire  en  tôle  pour  leur  permettre  de  résister  à  la  pression  néces- 
saire pour  réduire  le  volume  de  la  farine  de  30  p.  100  ;  d'en  embarquer, 
à  titre  d'essai,  en  même  temps  que  des  farines  de  même  nature  et  de 
même  date,  et  de  les  placer  à  bord  dans  les  conditions  les  plus  défavora- 
bles sous  le  rapport  de  l'humidité  et  de  la  chaleur. 

J'ignore  quelle  suite  pratique  a  été  donnée  à  celte  étude  et  je  reprends 
aujourd'hui  cette  proposition  en  la  complétant.  Il  faudrait  donner  à 
ces  récipients  une  disposition  qui  éloignât  les  reproches  d'encombre- 
ment quand  ils  sont  vides  et  de  cherté  excessive  si  on  ne  parvient  pas  à 
les  faire  servir  presque  indéfiniment.  On  peut  y  arriver  ainsi.  Qu'on 
suppose  des  caisses  cubiques  en  tôle,  d'une  épaisseur  suffisante  pour 
qu'elles  ne  se  bossuent  pas;  les  six  parois  sont  articulés  entre  elles  par 
des  mortaises  alternant  les  unes  avec  les  autres  et  que  traverse  une 
broche  en  fer  susceptible  d'être  retirée.  Ces  jointures,  quand  la  caisse 
est  pleine,  sont  recouvertes  d'une  bande  de  calicot  enduite  de  colle  de 
pâte.  Quand  on  livre  la  caisse  à  la  consommation,  on  n'ôte  que  la  paroi 
supérieure,  et,  quand  elle  est  vide,  on  la  démonte  complètement  et  les 
six  feuilles  empilées  les  unes  sur  les  autres  sont  réunies  par  une  corde 
et  mises  de  côté  pour  être  restituées  ultérieurement  aux  magasins  des 
subsistances.  11  est  probable  que  de  la  farine  ainsi  arrimée  serait  d'une 
conservation  sinom  indéfinie,  au  moins  très-longue.  Si  on  achetait  de 
la  farine  au  cours  de  campagne,  rien  ne  serait  plus  facile,  du  reste,  que 
de  reconstruire  ces  boîtes. 

L'espace  a  son  prix  à  bord  et  l'idée  de  comprimer  les  farines  devait 
d'autant  plus  naturellement  se  présenter  à  l'esprit  que  cette  compres- 
sion, obstacle  à  l'action  de  l'air,  peut,  si  elle  n'altère  pas  elle-même 
les  farines,  contribuer  dans  une  certaine  mesure  à  leur  conservation. 
En  1839  M.  Robineau  a  proposé  de  réduire  par  la  compression  les  fa- 
rines en  briques  de  dimensions  à  peu  près  égales  à  celtes  des  briques 
ordinaires.  Ces  briques  conservées  dans  un  lieu  sec  étaient  en  bon 
état  au  bout  de  ce  temps.  En  1848  ont  été  faits  à  Brest  par  les  soins  de 
M.  l'ingénieur  de  Robert,  des  essais  sur  la  compression  des  farines. 
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Une  pression  de  225  atmosphères  ramène  la  farine  à  la  moitié  de  son 
volume.  Or,  les  farines  étuvées  subissant  déjà  une  réduction  de  volume 
de  25  p.  100  par  le  tassement  auquel  on  les  soumet  à  l'aide  des  moyens 
ordinaires,  il  semble  que  ce  soit  payer  bien  cher  une  réduction  d'un 
quart  seulement.  Le  Rhône  avait  été  choisi  pour  navire  d'essai  des  farines 
comprimées.  M.  Leconiat,  médecin-major  de  ce  bâtiment,  a  formulé 
dans  les  termes  suivants  son  jugement  sur  cette  innovation  :  «  La  farine 
comprimée  est,  paraît-il,  au  premier  abord,  d'une  conservation  plus 
facile,  mais  les  insectes  l'attaquent  aussi  vigoureusement  que  l'autre  : 
elle  est  d'une  manipulation  fatigante  ;  on  est  obligé,  pour  s'en  servir, 
de  la  briser  par  une  séries  de  chocs  sur  un  corps  dur  ou  de  la  râper  sur 
une  toile  métallique  pour  la  réduire  en  poudre,  ce  qui  produit  un  déve- 
loppement de  chaleur  assez  considérable  pour  échauffer  la  toile  métalli- 
que et  agir  également  sur  la  farine;  de  plus  si,  chose  habituelle  sur  des 
navires  à  nombreux  passagers,  cette  première  opération  est  mal  accom- 
plie, des  fragments  échappent  à  cette  division  et  se  retrouvent  dans  le 
pain,  la  fermentation  panaire  est  plus  lente  avec  la  farine  pressée  qu'avec 
la  farine  ordinaire  ;  la  qualité  du  pain  est  inférieure  et  sa  saveur  laisse 
également  à  désirer.  »  Une  commission  dont  je  faisais  partie  en  1863  a 
pu  examiner  précisément  ces  farines  comprimées  provenant  des  remises 
ùnRhône,  et  faire  fabriquer  avec  elles  des  échantillons  de  pains.  Ces  fa- 
rines, sous  forme  de  briques  de  60  kilogrammes,  ne  nous  ont  paru  en  bon 
état  que  quand  elles  provenaient  de  caisses  intactes.  Dans  la  condition 
opposée  elles  avaient  mauvais  aspect,  mauvaise  odeur  et  se  panifiaient 
mal.  Il  nous  a  donc  paru  que  la  compression  n'était  applicable  utile- 
ment qu'à  la  condition  de  mettre  les  farines  comprimées  dans  des  réci- 
pients métalHques  (1).  Peut-être  pourrait-on  embarquer  comme  ré- 
serve un  certain  nombre  de  ces  caisses  de  farines  comprimées  sur  les 
navires  faisant  de  longues  campagnes. 

La  farine  piquée  est-elle  absolument  perdue  pour  la  conservation? 
L'épreuve  de  la  panification  peut  seule  permettre  de  juger  celte  ques- 
tion, d'autant  plus  que  le  gluten  est  l'un  des  éléments  les  plus  impres- 
sionnables de  la  farine  et  qu'il  devient  promptement  cassant  et  inexten- 
sible, sans  préjudice  des  changements  de  composition  qu'il  subit.  Un 
étuvage  nouveau  à  50  ou  60"  peut  lui  enlever  son  humidité  et  détruire 
les  sporules  et  les  germes  animaux  que  renferme  la  farine.  Forget  a  in- 
diqué, d'après  Davy,  l'usage  de  la  magnésie  blanche  dans  les  propor- 
tions de  1  à2  grammes  par  livre  de  farine  comme  susceptible  de  rendre 
panifiable  la  farine  altérée.  C'est  probablement  à  la  réaction  de  l'acide 
acétique  sur  ce  sel  et  au  dégagement  d'acide  carbonique  qu'est  due 


(1)  Les  quarts  de  farine  valent  4  fr.  12  c.  à  Brest,  mais  ils  sont  détruits.  Une  caisse 
métallique  pouvant  contenir  00  klogrammes  de  farine  comprimée,  ne  coûterait  guère 
plus  de  10  francs. 
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celle  propriélé.  Le  pain  préparé  de  celte  façon  renlre  dans  la  catégorie 
des  unfermented  breads  que  l'on  prépare  en  Angleterre  en  ajoutant  à  la 
farine  du  bicarbonate  de  soude  et  en  se  servant  pour  le  pétrissage  d'eau 
aiguisée  d'acide  chlorhydrique.  J'avoue  que  je  n'augure  pas  grand  chose 
de  bonde  farines  ainsi  mé  die  ameutées,  mais  on  traverse  fréquemment  à 
la  mer  des  moments  de  pénurie  et  il  faut,  là  plus  qu'ailleurs,  savoir 
tirer  parti  du  peu  dont  on  dispose. 

La  farine  de  froment  n'intervient  dans  la  nourriture  de  nos  matelots 
([u'après  avoir  subi  la  fermentation  panaire,  c'est-à-dire  transformée 
en  pain  ou  en  biscuit;  dans  d'autres  marines,  notamment  chez  les  An- 
glais, la  farine  non  fermentée  mélangée  avec  des  corps  gras  et  des  fruits 
secs,  et  constituant  le  pudding  national,  forme  la  base  de  l'alimentation 
nautique  (1).  Nous  préférons  de  beaucoup,  certainement,  le  pain,  ali- 
■  ment  plus  léger,  plus  salubre,  mieux  adapté  à  nos  habitudes;  mais  il 
nous  semble  toutefois  que  nos  équipages  bretons,  nourris  dans  leur  en- 
fance à  peu  près  exclusivement  de  farines  de  froment,  d'avoine  ou  de 
blé  noir  non  fermentées,  trouveraient,  dans  une  distribution  de  pud- 
ding chaque  dimanche,  une  réminiscence  aimée  de  ces  fars  homéri- 
ques autour  desquels  ils  ont  vu  tant  de  fois  leurs  familles  se  presser. 
L'hygiène  cherche  partout  ses  moyens  d'action,  et  nulle  influence  ne 
doit  être  dédaignée  par  elle. 

La  semoule,  je  vermicelle,  les  pâtes,  le  macaroni  et  le  gluten  gra- 
nulé, sont  des  préparations  qui  présentent  les  farines  des  céréales  sous 
des  formes  particulières,  et  qui,  figurant  uniquement  sur  les  tables  pri- 
vilégiées des  navires,  sont  étrangères  à  la  ration  du  matelot,  et,  par  suite, 
ne  doivent  pas  nous  occuper.  Nous  devons,  toutefois,  dire  quelques 
mots  du  gluten  granulé  q\x\^  il  y  a  vingt  ans,  a  élevé  quelques  préten- 
tions à  entrer  dans  la  ration  nautique.  Le  24  décembre  1854,  Payen 
a  lu  sur  ce  produit  un  rapport  à  la  Société  d'encouragement.  Ses  con- 
clusions étaient  :  1°  que  le  gluten  est  plus  azoté  que  les  meilleures  pâtes 
d'Italie  ;  2°  que  la  réunion  de  tous  les  principes  azotés  de  la  farine  (glu- 
tine,  albumine,  caséine,  fibrine),  de  matières  grasses,  de  phosphates, 
d'une  certaine  quantité  d'amidon  en  font  un  aliment  complet  «  qu'on 
pourrait  comparer  à  la  viande  unie  au  pain  »  ;  3°  que  les  pâtes,  semoules, 
vermicelles,  étant  pétris  à  l'eau  bouillante  et  étirés  à  chaud,  acquiè- 
rent une  cohésion  qui  en  rend  l'hydratation  lente  et  difficile,  tandis  que 


(1)  La  ration  du  matelot  anglais  affecte  à  la  préparation  du  flouv-pudding  70  gram- 
mes de  farine,  24  grammes  de  graisse  et  45  grammes  de  raisins  secs.  Sans  aucun 
doute  le  flour-pudding  correspond  à  une  appétence  nationale,  mais  n'existc-t-elle  pas 
au  même  degré  pour  les  équipages  bretons,  et  la  concession  d'un  pudding  ou  far,  de 
temps  en  temps,  ne  diversifierait-elle  pas,  d'une  manière  très-agréable  et  très-utile,  le 
régime  du  matelot,  qui,  quoi  qu'on  fasse,  est  défectueux  pour  sa  monotonie.  Le  flour- 
pudding  pourrait  être  donné  eu  cas  de  chômage  du  four  et  remplacerait  utilement  une 
ration  de  pain.  Les  doses  indiquées  plus  haut  pour  les  ingrédients  du  pudding  anglais 
pourraient  être  adoptées. 
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le  gluten  granulé  à  froid  et  séché  à  une  douce  température,  s'hydrate 
en  deux  minutes  dans  un  liquide  à  100"  et  conserve  au  bouillon  tout 
son  arôme.  Le  25  mars  1845,  une  commission  de  l'Académie  de  mé- 
decine composée  de  MM.  Mêlier,  Londe  et  Chevallier,  fut  chargée  d'un 
rapport  sur  le  gluten  granulé.  Ses  conclusions  en  somme  furent  favora- 
bles à  ce  produit  alimentaire  ;  aussi  le  ministre  de  la  marine  proscrivit- 
il  de  faire  au  port  de  Brest  des  expériences  à  ce  sujet.  La  commission 
qui  en  fut  chargée,  tout  en  reconnaissant  les  qualités  estimables  du 
potage  au  gluten,  qualités  que  la  dégustation  nous  a  permis,  nous  aussi, 
d'apprécier,  émettait  des  doutes  sur  la  faveur  avec  laquelle  les  matelots 
accueilleraient  ce  nouvel  aliment,  et  proposait  d'en  essayer  pour  l'ali- 
mentation des  malades.  Ces  conclusions  réservées  sont  prudentes  ;  mais 
nous  croyons  que,  dès  à  présent,  les  tables  des  officiers  s'approvision- 
neraient avec  avantage  de  ce  gluten  granulé  qui  réunit,  sous  un  petit, 
volume,  des  propriétés  très-nutritives,  et  qui  se  conserve  assez  bien. 

§   2.  —    Pain. 

Le  pain  est  au  biscuit  ce  que  la  viande  fraîche  est  aux  viandes  de  con- 
serve et  je  pose  comme  un  principe  en  hygiène  navale  qu'il  faut  à  bord  ré- 
duire dans  les  limites  du  minimum  possible  la  consommation  du  biscuit. 
Ce  but  doit  surtout  être  poursuivi  pour  la  marine  française  ;  nous  som- 
mes en  effet  un  peuple  artophage  par  excellence,  et  cet  aliment  joint  à 
ses  qualités  propres  l'avantage  de  satisfaire  un  goût  national.  Nous 
pouvons  donc  nous  en  passer  moins  facilement.  Le  matelot  anglais  tient 
au  contraire  très-peu  à  avoir  du  pain,  et  la  farine  qui  lui  est  concé- 
dée par  la  ration  n'est  guère  consommée  par  lui  que  sous  forme  de 
flour -pudding .ha.  marine  américaine  ne  mange  pas  de  pain  (!)  et  Wilson 
s'est  élevé  avec  raison  contre  cette  exclusion  de  cet  aliment  et  il  a 
combattu  un  à  un  les  arguments  destinés  à  la  justifier  et  tirés  de  l'exl- 
gi/ité  de  l'emplacement  pour  loger  le  four,  le  combustible,  les  farines. 

Le  pain,  dans  notre  marine,  constitue  exclusivement  la  ration  de 
journalier  et  la  quantité  quotidienne  en  est  de  750  grammes  par  jour 
divisée  en  trois  repas  de  250  grammes  chaque  ;  ces  750  grammes  pro- 
viennent de  550  grammes  de  farine  (2).  Dans  la  ra'tion  de  campagne  il 
n'y  a,  au  maximum,  que  deux  repas  de  pain  par  jour.  La  farine  employée 

(1)  Les  matelots  américains  n'ont  par  semaine,  le  mardi  et  le  vendredi,  que  deux 
rations  de  farine  de  185  grammes  chaque.  Les  autres  jours,  ils  ont  435  grmmes  de  bis- 
cuit (Wilson,  Naval  Hygiène.  Philadelphia,  1870,  p.  47)  «  Hard  biscuit  is  a  very  poor 
subslilute  for  bread.  »  Je  suis  de  son  avis. 

(2)  La  composition  élémentaire  du  pain  est  ainsi  déterminée  par  Payen  (*)  :  sub- 
stances azotées  (glutine,  caséine,  albumine),  7;  matièi'es  amylacées,  56,70;  substances 
grasses,  1,30;  sels,  3;  eau,  33.  Les  750  grammes  de  pain  contiennent  donc  :  52,50  de 
matières  azotées;  425  de  matières  amylacées;  sels,  10,7;  eau,  24,75;  la  valeur  élé- 
mentaire de  cette  ration  est  de  225  de  carbone  et  de  8,1  d'azote. 

{*)  Payen,  Substances  alimentaires,  p.  3-16.' 
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à  celte  fabricalion  est  blulée  à  15  p.  100  pour  le  pain  de  journalier  et 
à  33  p.  100  pour  la  farine  d'armement  employée  à  la  fabrication  du 
pain  de  campagne.  Le  décret  du  21  juillet  1860  sur  la  ration  ne  concé- 
dait en  campagne  qu'un  seul  repas  de  pain  par  jour.  Rapporteur  de  la 
commission  qui  fut  nommée  à  Brest  en  1863  pour  statuer  sur  l'oppor- 
tunité de  deux  repas  de  pain  par  jour,  je  faisais  ressortir,  en  son  nom,  les 
avantages  de  la  substitution  d'un  repas  de  pain  à  un  repas  de  biscuit, 
mais  je  démontrais  les  difficultés  que  cette  mesure,  si  elle  devenait  régle- 
mentaire, renconlrerait  dans  la  pratique  ;  la  diminution  du  nombre  de 
jours  d'approvisionnements  susceptibles  d'être  embarqués  sur  les  navires 
des  différents  types;  l'altérabilité  des  farines  rendant  les  déchets  plus 
dispendieux;  la  nécessité  de  chauffer  le  four  presque  en  permanence  et 
l'incommodité  qui  en  résulterait  :  tels  étaient  les  inconvénients  que  la 
commissioi  trouvait  à  une  mesure  ayant  un  caractère  général  et  obli- 
gatoire, sans  acception  des  types  de  navires  et  de  leur  mission.  «  Le  seul 
moyen  de  concilier  tous  ces  intérêts,  disait  en  concluant  la  commission, 
consiste  ;\  laisser  aux  commandants  des  navires  une  latitude  discrétion- 
naire pour  remplacer  le  biscuit  par  le  pain,  toutes  les  fois  qu'on  pourra 
le  faire  sans  accroître  la  dépense,  au  delà  d'un  maximum  qui  pourrait 
leur  être  fixé  pour  l'achat  des  farines  ou  même  du  pain  fabriqué  à  terre 
dans  les  localités  qui  offrent  des  ressources  sous  ce  rapport.  Intéressés 
à  concilier  le  double  intérêt  du  bien-être  de  leurs  équipages  et  de  l'u- 
tilisation économique  de  leurs  approvisionnements  en  biscuits,  ils 
pourraient  même,  dans  des  circonstances  particulières,  interrompre 
momentanément  la  distribution  du  biscuit.  Le  vaisseau  le  Du'juay- 
Trouin  dans  sa  campagne  des  mers  du  Sud,  a  fourni  fort  à  propos  à  la 
commission  un  argument  en  faveur  de  ce  système  de  limitation  faculta- 
tive de  l'usage  du  biscuit.  Ses  matelots  ont  eu  constamment  deux  repas 
etj,  accidentellement,  trois  repas  de  pain  par  jour,  et  ils  s'en  sont  bien 
trouvés  (1).  Ce  sont  là  des  améliorations  de  régime  dont  une  initiative 
intelligente  sait  trouver  le  moment,  la  mesure  et  le  moyen,  et  qui  répu- 
gnent à  une  réglementation  absolue  parce  que  leur  utililé  est  subor- 
donnée à  des  éventualités  trop  nombreuses  et  trop  variables  pour  qu'on 
puisse  les  prévoir.  » 

Je  pense  encore -que  cette  latitude  est  indispensable;  elle  laisse  aux 
capitaines  une  initiative  nécessaire;  elle  prévient  des  récriminations  qui 
ne  tiennent  pas  compte  des  impossibilités  ;  et  entre  les  mains  d'hommes 
qui  sentent  qu'ils  ont  à  sauvegarder  en  même  temps  les  intérêts  de  la 
santé  de  leurs  équipages  et  ceux  des  deniers  de  l'État,  elle  ne  peut  por- 
ter que  des  fruits  heureux. 

Le  pétrissage  manuel  tend,  dans  la  fabricalion  du  pain,  à  céder  partout 

(1)  Le  décret  de  1774  sur  la  ration  n'admet  que  deux  repas  de  pain  me  maximum . 
Pourquoi  celte  restriction?  Il  vaudrait  mieux  laisser  une  entière  latitude  aux  capi- 
taines. 
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la  place  au  pétrissage  mécanique,  qui  est  plus  propre,  plus  exact  et 
donne  des  produits  plus  homogènes;  il  arrive  aussi  à  la  longue,  les  frais 
de  première  installation  payés,  à  réaliser  sur  la  main-d'œuvre  des  éco- 
nomies très-appréciables.  Le  port  de  Toulon  a  expérimenté  et  employé 
pour  la  fabrication  du  pain  des  pétrisseuses  du  système  de  M.  Lebaudy. 
M.  Longue,  commissaire  des  subsistances  de  ce  port,  qui  a  suivi  le 
fonctionnement  de  ces  pétrisseuses,  leur  attribue  les  avantages  suivants  : 
simplicité  permettant  aux  ouvriers  de  conduire  en  très-peu  de  jours  ces 
appareils;  rapidité  de  fonctionnement  telle,  qu'une  pétrisseuse  peut 
fournir  deux  fours  en  même  temps,  et  n'exigeant  que  45  minutes,  tandis 
que,  pour  une  quantité  moins  grande  de  farine  à  pétrir,  il  faut  55  mi- 
nutes de  travail  manuel;  économies  importantes  réalisées  par  la  possi- 
bilité de  faire  entrer  les  blés  durs  (d'un  prix  d'achat  inférieur  à  celui 
des  autres  blés  et  d'un  rendement  plus  avantageux)  dans  la  fabrication 
du  pain  pétri  mécaniquement,  etc.   (1). 

A  bord,  le  pétrissage  manuel  dont  j'annonçais,  il  y  a  vingt  ans,  la 
déchéance  prochaine  persiste  encore,  et  j'en  prendrais  mon  parti  si  les 
autres  applications  de  la  chaleur  et  du  mouvement  à  bord  des  steamers, 
que  je  réclamais  à  cette  époque:  blanchiment  du  linge  d'équipage, 
chauffage  et  ventilation  du  navire,  assèchement  du  linge  et  des  effets 
mouillés,  cuisson  continue  du  pain,  etc.,  n'étaient  pas  encore  à  l'état 
de  vœux.  Je  reconnais  que  le  pétrissage  mécanique  n'a,  en  présence  de 
ces  réformes,  qu'une  importance  très-relative. 

La  question  du  four  abord  des  navires  est  d'un  grand  intérêt  pratique. 
Cet  appareil  a  subi  des  modifications  nombreuses.  Le  désir  de  fabriquer 
dans  un  temps  restreint  le  pain  nécessaire  à  un  équipage  nombreux  el  de 
substituer  la  houille  au  bois  pour  le  chauffage  du  four  en  a  été  le  point 
de  départ  pratique.  Nous  croyons  opportun  d'examiner  d'une  manière 
rapide  les  plus  importants  d'entre  eux,  afin  de  rappeler  que  si  ce  pro- 
blème hygiénique  a  été  laborieusement  fouillé,  il  attend  encore  néan- 
moins sa  solution  complète. 

En  1823,  M.  Sochet,  officier  du  génie  maritime,  communiqua  à 
M.  Bonnard,  directeur  des  constructions  navales,  un  nouveau  projet  de 
four  pour  les  navires.  On  en  exécuta  un  modèle  qui  fournit,  à  ce  qu'il 
paraît,  de  très-bons  résultats.  C'était  un  tube  horizontal  en  fer,  ter- 
miné à  une  de  ses  extrémités  par  une  calotte  sphérique,  recevant  le 
pain  par  Paulre  et  pouvant  tourner  sur  son  axe,  comme  font  les  torré- 
facteurs de  café.  Ce  four  était  renfermé  dans  une  enveloppe  de  tôle  et 
était  léché  de  tous  côtés  par  la  flamme.  On  pouvait  le  chauffer  à  la 
houille.  M.  Louvrier,  commandant  du  Rapide,  a  constaté  que  ce  four 
pouvait  recevoir  le  pain  au  bout  de  30  à  35  minutes  de  chauffe  et  qu'en 


(1)  En  trois  ans,  et  pour  le  seul  port  de  Toulon,  l'économie  réalisée  a  été  de  74,057 
francs. 
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un  quart  d'heure  le  pain  était  convenablement  cuit  (1).  M.  Bonnaixi 
s'est  aussi  beaucoup  loué  du  fonctionnement  de  cet  appareil  ingénieux, 
et  cependant  le  four  Sochet  n'a  pas  été  adopté  dans  la  marine;  je  ne 
sais  comment  a  été  fait  son  procès,  mais  je  crains  fort  que  l'indifférence 
et  la  routine  ne  se  soient  chargées  du  réquisitoire. 

En  18iO,  un  autre  ingénieur,  M.  Pironneau,  a  repris  l'idée  de  M.  So- 
chet et  a  adressé  à  l'Académie  des  sciences,  sur  un  nouveau  four  chauffé 
à  la  houille,  un  travail  qui  mérita  un  rapport  élogieux  de  MM.  Dupin, 
Freycinet  et  d'Arcet.  Le  four  Pironneau  eut  nonobstant  le  même  sort 
que  le  four  Sochet  (2). 

En  1846,  la  même  compagnie  fut  saisie  par  M.  Violette  d'un  projet 
d'appareil  de  son  invention  pour  cuire  le  pain  par  de  la  vapeur  sur- 
chauffée passant  entre  deux  cylindres  de  tôle,  et  allant  par  de  petites 
ouvertures  exercer  son  action  sur  la  pâte  qui  y  est  introduite.  Rien  de 
plus  simple  que  cet  appareil  :  on  introduit  la  pâte,  on  ferme  l'appareil, 
on  ouvre  le  robinet  de  vapeur,  on  le  ferme  après  une  demi-heure;  on 
relire  la  pâte  et  on  enfourne  de  nouveau  (3).  Je  crois  que  cet  appareil 
est  destiné  à  sortir  de  l'oubli  dans  lequel  il  paraît  tombé,  et  que  l'hygiène 
navale  se  l'approprierait  avec  avantage. 

Depuis  vingt  ans  environ  on  se  sert  dans  la  marine  du  four  Carville, 
qui  a  été  essayé  d'abord  sur  le  vaisseau  V Austerlitz.  Ce  four  est  disposé 
pour  être  chauffé  au  charbon  de  terre.  Les  fourneaux  et  les  carneaux 
dans  lesquels  la  fumée  circule  sont  complètement  isolés  de  la  sole  sur 
laquelle  cuit  le  pain,  de  sorte  qu'elle  n'influe  eu  rien  sur  le  goût  de  celui- 
ci.  Le  ramonage  des  carneaux  est,  il  est  vrai,  très-difficile  ;  mais  cet 
inconvénient,  qu'un  détail  de  construction  fera  peut-être  disparaître, 
ne  doit  pas  empêcher  de  reconnaître  qu'il  y  a  eu  là  progrès  réel,  et  que 
ce  four  a  résolu  assez  bien  le  problème  de  la  cuisson  continue  et  de 
l'emploi  de  la  houille  comme  combustible. 

Je  ne  parlerai  pas  de  l'emplacement  à  donner  au  four;  j'ai  déjà  traité 
largement  cette  question  (voir  page  100). 

Je  dirai  en  terminant  que  la  chaleur  du  four  étant  une  incommodité 
réelle,  quand  il  n'est  pas  sur  le  pont,  il  faut  autoriser  les  capitaines  à 
acheter  du  pain  fabriqué  à  terre  quand  il  peut  être  livré  à  des  conditions 
avantageuses.  M.  Bourel-Roncière  se  loue  beaucoup  de  celte  mesure, 
qui  a  été  prise  sur  son  navire  à  Rio  et  à  Montevideo. 

Pendant  longtemps  on  croyait  que  l'eau  de  mer  ne  pouvait  être  em- 
ployée pour  la  fabrication  du  pain,  mais  l'observation  a  démontré  que, 
mélangée  à  l'eau  douce  dans  une  certaine  proportion,  elle  n'empêche 
pas  la  fermentation  panaire,  et  permet  d'économiser  le  sel.  Cette  pra- 
tique, contre  laquelle  je  me  montrais  en  1856  plus  prévenu  que  de  jus- 

(1)  Ann.  d'hyg.  publ.,  V*  série,  1834,  t.  XI,  p.  81. 

(2)  Comptes  rendus  de  t'Acad.  des  scienc.  Séance  du  2  novembre  1840. 
(3j  Ibid.,  1846,  XXU,  p.  332. 
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tice,  s'est  généralisée,  et  je  n'y  vois  pas  d'inconvénients,  à  la  condition 
qu'elle  soit  limitée  à  la  fabrication  du  pain  à  la  mer.  En  rade,  l'eau 
affectée  à  cet  usage  serait  d'une  pureté  trop  suspecte.  En  temps  d'épidé- 
mie, de  diarrhée  ou  de  dysenterie,  il  faudrait  revenir  à  l'eau  douce,  le 
pain  à  l'eau  de  mer  exerçant  une  action  laxalive  qui,  très-utile  pour 
combattre  la  constipation,  si  habituelle  chez  les  gens  de  mer,  serait  ici 
tout  à  fait  inopportune. 

M.  Leconiat  a  signalé  la  propriété  qu'aurait  la  bière,  ajoutée  en  petite 
quantité  à  l'eau  du  pétrissage,  de  faire  lever  la  pâle  faite  avec  des  farines 
médiocres  et  de  permettre  d'en  tirer  parti,  ainsi  qu'il  l'a  fait  souvent  à 
bord  du  Rhin.  C'est  là  un  fait  intéressant,  mais  encore  faut-il  qu'on  ait 
de  la  bière,  denrée  malheureusement  rare  sur  les  navires. 

Il  faut  savoir  reconnaître  à  ses  qualités  le  pain  convenablement  bou- 
langé et  suffisamment  cuit.  Il  réunit  cette  double  condition  quand 
il  a  une  odeur  panaire  et  une  saveur  agréable;  quand  sa  mie  est 
homogène,  parsemée  d'œils  nombreux  et  de  dimensions  à  peu  près 
égales,  sans  crevasses  ni  boursouflures  étendues  ;  quand  elle  est  forte- 
ment élastiq^ue  et  reprend,  après  une  pression  énergique,  son  volume 
primitif;  quand  enfin  elle  ne  se  réduit  que  difficilement  en  poussière 
après  avoir  été  malaxée  entre  les  doigts;  l'absence  de  grumeaux  de 
farine  intacte  ou  marrons,  et  l'adhérence  complète  de  la  mie  à  la  croûte 
sont  aussi  des  indices  de  bonne  qualité  et  de  bonne  fabrication. 

Le  pain  est  un  aliment  de  mauvaise  conservation,  surtout  quand  il  est 
placé  encore  chaud  dans  un  espace  dont  l'air  ne  peut  se  renouveler,  les 
vapeurs  d'eau  qui  s'en  dégagent  se  condensent  à  sa  surface  elle  couvrent 
d'une  humidité  qui  favorise  la  génération  des  moisissures;  c'est  ce  qui 
arrive  invariablement  au  bout  de  peu  de  jours  dans  la  pannelerie  de  la 
cambuse.  Le  médecin  naviguant  est  souvent  consulté  sur  le  degré  de 
nocuité  que  donnent  au  pain  les  cryptogames  parasites  qui  le  recouvrent. 
M.  A.  Chevallier  a  publié  en  1843,  dans  les  Annales  d'hygiène,  une  note 
intéressante  sur  cette  question.  La  moisissure  du  pain,  qui  présente  des 
couleurs  variables,  qui  est  tantôt  d'un  gris  soyeux,  tantôt  verfe,  tantôt 
orangée,  esthabituellement  mangée  impunément  ;  mais  quelquefois  elle 
peut  produire  des  accidents  toxiques  graves,  différence  de  résultats  que 
M.  Chevallier  explique  par  des  variétés  mycologiques.  Il  cite,  d'après 
Westerrhoff,  Barruel,  Gohier,  etc.,  des  faits  dans  lesquels  l'ingestion  du 
pain  moisi  a  déterminé  des  accidents  toxiques  analogues  à  ceux  que  pro- 
duisent les  champignons  vénéneux.  Quoique  la  dose  nécessaire  pour 
amener  des  effets  semblables  soit  très-considérable,  on  n'en  doit  pas 
moins  considérer  le  pain  moisi  comme  un  aliment  insalubre.  En  1848, 
M.  Payen  a  présentée  l'Académie  des  sciences  une  note  sur  l'altération 
du  pain  par  un  cryptogame  rouge  orangé,  ïOïdiurn   aurantiacum{\). 

(1)  A.  Guérard,  Notti  sur  une  altération  sing.  du  pain  [Ann.  d'hyg..  1843,  t.  XXIX, 
p.  35). 
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M.  Guérard  a  décrit  celte  même  moisissure  du  pain  sous  le  nom  de 
Pénicillium  roseum  (fig.  HO  et  Hl)  ;  elle  est  constituée  par  des  filaments 
blancs  qui  servent  de  support  à  des  sporules  rouges,  lesquelles  se 
détachent  et  tombent  en  poussière  au  moindre  choc.  Ce  champignon  ne 


Fig.  1 10.  —  Oïdium  aureum  (Rocliard, 
d'après  Krassiiiski) , 


Fig.  111.  — Spores  de  1  Oïdium  aureum 
(Rochard,  d'après  Krassinski). 


se  développe  guère  qu'au  bout  de  trois  ou  quatre  jours  de  conserva- 
lion  du  pain  ;  l'action  de  l'humidité  et  de  la  chaleur  est  nécessaire  h 
son  développement  ;  si  l'on  place  de  la  farine  dans  ces  deux  conditions, 

k 


Fig.  112  —  Aspergillus  glaucus  (*). 

on  ne  tarde  pas  à  voir  naître  cette  moisissure  rouge.  D'après  Payen, 
elle  altère  considérablement  la  constitution  chimique  du  pain;  l'amidon 
est  décomposé  en  eau  et  en  acide  carbonique,  et  les  matières  grasses  et 
azotées  servent  à  la  végétation  du  cryptogame.  Guérard  ne  croit  pas  que 
le  Pénicillium  roseum  soit  vénéneux.  J'ai  moi-même  soutenu  cette  opi- 
nion en  faisant  remarquer  que  les  paysans  des  environs  de  Roquefort 

(*)  aa,  mycélium.—  bb,  tiges  (Rochard,  d'après  Krassiuski). 
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qui  mangent  de  la  recoupe,  produit  rouge  du  grattage  des  fromages, 
constitué  en  majeure  partie  par  de  Y  Oïdium  aurantiacum,  n'en  sont  ja- 
mais incommodés  (1). 

Les  autres  champignons  des  moisissures  du  pain  que  M.  Félix  Rochard 
a  décrits  dans  un  Mémoire  intéressant  (2)  sont  YAspergillus  glaucus 
(fig.  H2)  et  le  Pénicillium  glaucum  qui  constituent  les  taches  vertes  ;  le 
Mucor  mucedo  forme  en  partie  les  taches  blanches.  Tous  ces  champi- 
gnons sont  à   peu  près  inoffensifs;  les  taches  vertes  formées  par  les 


[Fig.  113  et  114.  —  Bhizopus  nigricans  Ehrenbevgii,  ou  Mucor  stolorifer  (*). 

touffes  du  Rhizopus  nigricans  (fig.113,  114)  sont,  au  contraire,  toxiques. 
M.  Félix  Rochard  a  constaté  en  effet  qu'on  produisait  chez  les  ani- 
maux, en  leur  faisant  avaler  ce  champignon,  des  accidents  choléri- 
formes  et  quelquefois  convulsifs. 

§  3.  —  Biscuit. 

Lebiscuit  (àpxov  SiTTupov,  pawî's  naM^2Cî<s),  est  fait  de  farine  de  froment 
très-épurée.  L'idée  assez  singulière  d'y  mélanger  une  certaine  quantité 
de  farine  de  seigle  (3),  afin  de  lui  communiquer  des  propriétés  laxatives. 

(1)  Fonssagrives,  Comptes  rendus  de  VAcad.  des  sciences,  25  décembre  1875. 

(2)  F.  Rochard,  Du  parasitisme  végétal  dans  les  altérations  du  pain  [Ann.  d'hyg,, 
2«  série,  1873,  t.  XL,  p.  83). 

(3)  Une  étude  intéressante  de  M.  Le  Roy  de  Méricourt  {Étude  rétrospective  d'hy- 
giène navale.  Le  joiamal  médical  du  D'  Aaskow  pendant  l'expédition  danoise  de  1870- 
1771,  in  Arch.  de  méd.  navale,  1866,  t.  V,  p.  337)  nous  apprend  qu'il  y  a  cent  ans  on 
utilisait,  dans  la  marine  danoise,  un  biscuit  préparé  avec  1  partie  de  seigle  et  2  par- 
ties de  farine  de  pois.  Ce  biscuit   était,  paraît-il,  intact  après  un  an  d'embarquement. 

(*)  aa,  mycélium  filamenteux;  hb,  tiges;  ce,  ampoule    attachée    au    sporange;  h,  spores  (Rochard, 
d'après  Krassinski). 
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très-opportunes  à  la  mer,  a  été  produite,  mais  n'a  pas  fait  fortune.  Il  est 
manifeste  que,  pour  courir  après  un  résultat  très-incertain,  on  compro- 
mettrait par  ce  mélange  et  la  beauté,  et  la  saveur  et  la  conservation  du 
biscuit.  Ce  pain  particulier,  si  bien  adapté  aux  besoins  de  l'iiygiène 
navale,  n'a  point  cependant  été  créé  par  elle.  Les  Romains  l'utilisaient 
déjà  pour  l'approvisionnement  de  leurs  légions,  et  les  Grecs,  dit-on,  s'en 
servaient  pour  leur  marine  (1).  L'usage,  à  ce  qu'il  semble,  en  fut  aban- 
donné ensuite,  car  l'historiographe  desaint  Louis,  Joinville,  parle,  comme 
d'une  curiosité,  d'un  pain  dont  se  servaient  les  gens  envoyés  par  le  sou- 
dan  pour  explorer  l'origine  du  Nil.  «Ils  portaient,  dit  le  naïf  écrivain, 
une  manière  de  pains  que  l'on  appelle  bequis  pour  ce  que  ils  sont  cuiz 
par  deux  fois.  »  Les  galères  qui  transportèrent  les  croisés  en  Orient 
n'étaient  donc  point  approvisionnées  de  biscuits.  Des  documents  histo- 
riques nous  apprennent  que  sous  Louis  XII,  c'est-à-dire  au  commence- 
ment du  seizième  siècle,  les  navires  s'approvisionnaient  en  même  temps 
de  pain  biscuyt,  de  pain  frais  et  de  farine.  En  1343,  François  P^"  prescri- 
vait de  faire  faire  une  grande  quantité  de  biscuit  «pour  l'armée  de  mer 
estant  de  présent  en  la  coste  de  Provence  (2).  »  A  partir  de  cette  époque, 
le  biscuit  fait  partie  définitive  de  la  ration  nautique,  et  les  grandes  navi- 
gations y  trouvent  un  de  leurs  principaux  éléments  de  réussite.  Des 
modifications  se  sont  introduites  depuis  dans  la  nature  de  la  farine 
employée,  le  mode  de  pétrissage,  la  forme,  la  dimension  et  le  poids  de 
la  galette  (mot  espagnol  qui  figure  dès  le  commencement  du  seizième 
siècle  Jans  notre  vocabulaire  maritime)  ;  mais  le  pain  nautique  est  resté, 
"à  ces  différences  près,  ce  qu'il  était  anciennement  (3). 

Le  pétrissage  manuel  a  été  longtemps  considéré  comme  supérieur  au 
pétrissage  mécanique  ;  puis  est  venue  la  machine  à  fabriquer  le  biscuit, 
qui  a  fait  abandonner  le  pétrissage  manuel.  Voilà  qu'on  tend  à  y  revenir, 
et  une  circulaire  ministérielle  déjà  ancienne  (20  décembre  1848)  a  pres- 
crit de  faire  marcher  de  front  les  deux  procédés  jusqu'au  moment  oii 
l'usure  de  l'outillage  mécanique  laissera  persister  seul  le  pétrissage 
manuel.  A  Toulon,  en  particulier,  on  est  arrivé  à  ce  terme,  et  le  pétris- 
sage manuel  peut  y  fournir  300,000  kilogrammes  par  an.  Y  a-t-il  un 
avantage  de  bonne  fabrication  à  ce  retour  à  l'ancien  état  de  choses,  et  si 
l'on  peut  invoquer  en  faveur  des  pélrisseuses  Lebaudy  l'avantage  de 
pouvoir  mieux  utiliser  les  farines  de  blé  dur,  le  pétrissage  mécanique 
doit  le  présenter  également  pour  le  biscuit.  Quoi  qu'il  en  soit,  et  comme 
les  machines  à  biscuit  fonctionnent  encore  dans  les  autres  ports,  je  ne 
crois  devoir  rien  retrancher  à  ce  que  j'en  disais  il  y  a  vingt  ans. 

(1)  Les  anciens  caractérisaient  ainsi  le  biscuit  :  Panis  rubidiis,  recoctus  et  ruhefac- 
tus.  Le  p(mis  militaris  était,  au  contraire,  peu  cuit,  et  les  soldats  le  préparaient  eux- 
mêmes  ;  on  leur  donnait  leur  ration  en  blé. 

(2)  Histoire  de  saint  Louis.  Paris  1826,  p.  G3. 

(3)  Ua-Olmi,  Hygiène  îinvale,  1828,  p.  36. 
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C'est  en  1811  que  M.  Lambert  proposa  aux  boulangeries  un  pétrin 
mécanique  pour  la  fabrication  du  pain  ;  c'est  en  1840  seulement,  c'est-à- 
dire  vingt-neuf  ansaprès,  qu'un  simple  maître  mécanicien  de  l'atelier  des 
machines  au  port  de  Rochefort,  M.  Auboin,  a  présenté  et  fait  adopter 
«ne  machine  d'un  mécanisme  aussi  simple  qu'ingénieux,  et  qui  réalise 
^vec  une  rare  perfection  et  une  grande  économie  de  bras  tous  les  temps 
de  la  fabrication  du  biscuit. 


Fig.  115.—  Moteur  de  la  machine  à  biscuit  (*). 

Le  moteur  de  cet  appareil  est  une  machine  à  vapeur  d'une  force  de 
7  chevaux  (fig.  115),  à  haute  pression,  sans  détente;  le  tuyau  de  rejet  de 
la  vapeur  se  divise  en  deux  tuyaux  secondaires,  dont  l'un,  muni  d'aboi  d 
d'un  robinet,  perce  la  muraille  de  la  boulangerie  et  s'ouvre  à  l'extérieur; 
l'autre  s'adapte  à  un  serpentin  placé  à  la  partie  inférieure  d'une  cuve 
pleine  d'eau  que  la  vapeur  est  destinée  à  échauffer.  Lorsque  cette  eau 
qui  doit  servir  au  frasage  est  à  une  température  convenable  (63°  envi- 
ron en  été,  80  ou,  83°  en  hiver),  le  robinet  du  serpentin  est  fermé, 
celui  du  tuyau  de  rejet  est  ouvert,  et  la  vapeur  s'échappe  audehors. 
Un  tuyau  de  conduite  d'eau  chaude  porte  celle-ci  de  la  cuve  dans  le  pé- 
trin à  frasage. 

(*)  A,  moteur  de  la  machine  à  biscuit  vu  de  côté.  —  B,  moteur  de  la  machine  à  biscuit  vu  de  face. 
1  1,  plaque  de  fondation.  —  2222,  bâtis.  — 33,  arbre  de  couche,  —  44,  grand  volant.  — 53,  poulie 
de  transmission.  —  6  6,  ouverture  par  laquelle  passe  l'extrémité  de  l'arbre  de  couche.  —  7  7,  arbre 
de  couche  du  tiroir.  — 8  8,  petits  volants. —  9  9,  bielles.  —  10,  traverse  des  bielles. —  Il  il,  course 
du  piston.  —  12  12,  cylindre.  —  13,  boîte  du  tiroir.  —  14,  tige  du  tiroir.  —  15,  tuyau  d'échap- 
pement de  la  vapeur.  —  16,  tuyau  d'admission  de  la  vapeur   dans  le  tiroir. 
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La  transmission  de  la  force  molrice  aux  diverses  parties  de  l'appareil 
à  fabriquer  le  biscuit  se  fait  au  moyen  de  courroies  de  cuir. 

La  première  partie  de  cet  appareil  est  la  cuve  dite  à  frasage  (fig.  H6)  ; 


Fig.  116.  —  Cuve  à  agitateurs  pour  fraseï'  (*). 

elle  est  surmontée  d'une  caisse  rectangulaire  qui  sert  à  la  fois  et  de  réci- 
pient et  de  mesure  à  l'eau  chaude.  Le  pourtour  de  cette  cuve  est  bordé 
d'une  crémaillère  dont  les  dents  s'adaptent  à  celles,  d'une  roue  d'engre- 
nage; elle  tourne  assez  lentement  pour  que  les  ouvriers  puissent  diriger 
et  malaxer  la  pâte.  Quatre  agitateurs  verticaux,  cylindriques,  opposés 
deux  à  deux,  et  placés  aux  deux  extrémités  delacuve  à  frasage,  tournent 
sur  leur  axe,  et  la  pâte,  forcée  de  passer  entre  eux,  dans  un  intervalle 
de  0",08  environ,  s'étire  et  s'aplatit. 

Deux  lames  verticales  très-larges,  fixées  aux  parois  de  la  cuve,  suivent 
son  mouvement  de  rotation  et  ramènent  incessamment  la  pâle  dans  le 
plan  des  agitateurs.  Le  piston  de  la  machine  donnant  33  coups  à  la  mi- 
nute, la  cuve  fait  environ  12  tours  dans  le  même  temps.  Les  ouvriers 
n'ont  d'autre  soin  que  de  recueillir  de  temps  en  temps  la  pâte  et  d'aider 
l'action  des  frottoirs  en  la  dirigeant  vers  les  agitateurs.  Chaque  frasage 
agit  sur  136  kilogrammes  de  farine  et  sur  une  quantité  d'eau  qui  varie 
de  65  à  70  kilogrammes,  suivant  la  nature  de  la  farine.  Il  dure  de  25  à 
30  minutes.  Au  bout  de  ce  temps,  la  pâte  est  prise  et  transportée  à  bras 
dans  une  cuve  dite  de  foulage  {t\g.  117).  Elle  a  exactement  les  mômes 
dimensions,  le  même  mécanisme  de  rotation  et  la  même  vitesse  que  la 
cuve  de  frasage;  les  agitateurs  sont  remplacés  par  des  rouleaux  à  can- 
nelures entre  lesquels  passe  et  s'aplatit  la  pâle.  Celle-ci,  au  sortir  des 
agitateurs,  glisse  sous  deux  poires  creuses  de  tôle  galvanisée,  fixées  par 
une  de  leurs  extrémités  aux  parois  de  la  cuve,  par  l'autre  sur  son  fond, 


(*)  1,  plate-forme.  —  2  22,  bâtis.  —  3  3  3,  cuve  à  frasage.  —  4,  axe  des  poulies  de  transmission  et 
des  roues  d'engrenage.  —  5,  arbre  de  couche  donnant  l'impulsion  aui  agitateurs.  —  6,  poulies 
de  transmission  du  mouvement.  — 7,  roue  d'engrenage  faisant  tourner  la  cuve.  —  8  tambour 
creux.  —  9  9,  agitateurs. 
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qui  tournent  sur  leur  axe  par  le  mouvement  que  la  pâte  leur  transmet, 
et  qui  sont  destinés  à  aplatir  la  pâle  et  à  la  laminer.  Le  foulage  dure 
30  minutes;   pendant  sa  durée,  la  pâte  est  tiède.  Une  fois  le  foulage 


Fig.  117.  —  Cuve  à  rouleaux  pour  pétrir  (*) , 


terminé,  la  pâte  est  placée  sur  une  trémie;  elle  passe  sous  trois  paires  de 
rouleaux,  s'y  lamine  au  degré  nécessaire,  puis  s'engage  sous  le  coupe- 
pâte  (fig.  H8)  (1).  Celui-ci  se  compose  d'un  cylindre  qui  se  meut  sur  son 
axe  transversal  ;  sa  surface  est  divisée  en  casiers  carrés  par  des  lames 
compactes;  dans  l'aire  de  chacun  de  ces  casiers  se  trouve  une  plaque 
armée  de  30  poinçons;  les  lames  des  casiers  coupent  la  pâte  en  carrés, 
les  poinçons  la  perforent,  et  des  tables  glissant  sur  un  chemin  de  fer 
reçoivent  les  tablettes  de  pâte  au  fur  et  à  mesure  qu'elles  sont  fabri- 
quées, et  les  déposent  régulièrement  devant  les  fours. 

Le  biscuit  est  alors  enfermé  et  reste  30  minutes  environ  dans  un  four 
chauffé  avec  des  fagots  de  chêne.  Dès  qu'il  est  retiré,  on  le  porte  encore 
chaud  dans  des  soutes  spacieuses  dont  les  parois  sont  brayées  et  qui  ont 
été  préalablement  desséchées  par  des  brasières  ;  la  température  de  ces 
sout'es  est  assez  élevée  ;  un  thermomètre  que  nous  plaçâmes  dans  l'une 
d'elles,  à  peu  de  distance  des  portes,  s'éleva  à  -\-  30°  centigrades;  dans 
l'intérieur  il  eût  certainement  accusé  une  chaleur  de  40°  centigrades 
au  moins. 

Le  personnel  qui  sert  à  la  fabrication  du  biscuit,  à  Brest,  se  compose 
de  quarante-huit  individus,  vingt-quatre  pour  chaque  douze  heures 
de  fabrication.  7,300  kilogrammes  de  biscuit  sont  produits  en  24  heures 
et  représentent  84  fournées  de  580  galettes  chacune,  ou  48,720  bis- 
cuits. La  galette  de  biscuit,  de  forme  carrée,  pour  s'arrimer  plus 
facilement,  doit  peser  183^'", 33  afin  de  représenter  exactement  une 
ration  :  mais  elle  est  toujours  d'un  poids  un  peu  inférieur  ;  celui-ci  varie 

{*)  11,  plate-formfi.— 2  2,  bâtis.  — 3  3  3,  cuve  et  tambour.  — 4,  axe  des  poulies  de  transmission  et  des 
roues  d'engrenage.—  S,  arbre  de  couche  donnant  l'impulsion  aux  agitateurs  cannelés, —  6,  poulie 
de  transmission.  —  7  7,  rouleaux  cannelés  où  le  coupe-pâte  passe. 
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d'ailleurs,  suivant  la  provenance  de  tel  ou  tel  port,  entre  130  et  180 
grammes. 
On  reconnaît  un  bon  biscuit  aux  caractères  suivants  :  sa  surface  exlé- 
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rieure  est  d'un  roux  brillant  ;  la  pellicule  qui  en  forme  l'écorce  est  adhé- 
rente aux  parties  sous-jacenles;  il  est  sec,  sonore^  ne  présente  aucune 
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vermoulure,  ne  fournit  pas  de  poussière  quand  on  le  fragmente  ;  sa  cas- 
sure est  schistoïde,  uniformément  blanche,  sans  macules;  il  est  dur  et 
fragile  à  la  fois;  est  exempt  d'odeur  ou  de  goût  de  moisissure;  sa 
saveur  est  franchement  panaire;  il  s'imprègne  facilement  de  salive, 
forme  pâte  aisément,  et  ses  morceaux  surnagent  quand  on  les  jette  dans 
l'eau. 

La  conservation  de  cette  denrée  si  précieuse  à  la  navigation  est  com- 
promise à  la  fois  par  l'humidité  et  la  chaleur  de  l'air,  qui  favorisent  le 
développement  des  moisissures  et  la  génération  de  ces  insectes  qui  se 
creusent  au  sein  des  galettes  de  biscuit  des  galeries  prises  aux  dépens  de 
la  substance  alimentaire  elle-même,  et  y  déposent,  avec  leurs  excré- 
ments, leurs  larves  et  leurs  cadavres  même,  les  germes  d'une  corruption 
inévitable.  Ces  parasites  ont,  sur  la  demande  deKéraudren,  été  examinés 
par  M.  Bosc,  qui  a  reconnu  parmi  eux  VAiwlnum  paniceum^  le  Ptinus 
fu7\  VAnthrenus  musœorum,  le  Troglossita  caraboïdes,  \q  Pharena  farinalis, 
et  le  Blatta  orientalis  (1),  espèces  distinctes  de  celles  qui  pullulent  dans 
le  blé.  La  production  des  moisissures  cryptogamiques  et  la  fermentation 
sourde  qui,  sous  l'influence  delachaleurhumide,  s'établit  dans  le  biscuit 
et  altère  son  gluten,  sont  des  inconvénients  que  les  moyens  de  conser- 
vation employés  jusqu'ici  n'ont  qu'incomplètement  palliés.  En  1781,  de 
Courcelles  proposait  de  renfermer  le  biscuit  dans  des  barriques  bien 
closes  au  lieu  de  le  mettre  en  grenier  dans  des  soutes  (2).  Keraudren, 
en  1822,  préconisait  l'usage  de  pièces  de  bois  minces  dont  les  inter- 
stices étaient  fermés  par  des  bandes  de  toile  imprégnées  de  colle  (3). 
Le  règlement  du  2  mars  1807  avait  antérieurement  prescrit  le  doublage 
en  fer-blanc  des  soutes  à  biscuit.  Celte  excellente  disposition  sépare  le 
brayage  du  biscuit  ;  les  galettes  y  sont  entassées  les  unes  sur  les  autres  ; 
ces  soutes  se  ferment  à  coulisses  et  sont  calfeutrées  avec  soin. 

L'hygiène  a-t-elle  dit  son  dernier  mot  sur  ce  point?  Nous  ne  le  croyons 
pas.  Entre  tous  les  procédés  nombreux  de  conservation  qui  se  sont  pré- 
sentés à  notre  esprit  et  que  nous  avons  condamnés  les  uns  après  les  au- 
tres parce  que  leur  efficacité  était  neutralisée  par  des  difficultés  d'appli- 
cation, il  en  est  un  qui  nous  parait  mériter  un  meilleur  sort  et  que  nous 
n'hésitons  pas  à  conseiller.  Le  biscuit  placé  dans  le  vide  serait,  comme 
toutes  les  substances  organiques,  à  l'abri  de  toute  putréfaction  pour  un 
temps  assez  long,  mais  comment  réaliser  cette  disposition  ?  Dans  la  pre- 
mière édition  de  cet  ouvrage,  je  proposais  de  faire  dans  des  soutes  dou- 
blées de  tôle  et  brayées  un  vide  relatif  avec  une  pompe  à  main,  après 
les  avoir  remplies  aussi  complètement  que  possible.  Ce  procédé  appli- 
qué depuis  par  M.  Louvet  a  valu  à  son  auteur  une  récompense  de  l'Ins- 
litul.  Aujourd'hui,  je  substitue  à  celte  idée  celle  de  réserver  l'application 

(1)  Didionnaire  des  sciences  médicales,  t.  III,  p.  140. 

(2)  Mémoire  sur  le  régime  végétal  des  gens  de  mer.  Nantes,  1781,  p.  1G8. 

(3)  Dictionnaire  des  sciences  médicales,  t.  III,  p.  140. 
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du  vide  à  la  conservation  du  biscuit  pour  un  approvisionnement  de 
réserve  extrême  qui  serait  contenu  dans  des  caisses  en  tôle  dont  la  paroi 
supérieure  articulée  à  charnièrerecevrait  sur  ses  quatre  joints  une  bande 
de  toile  rendue  imperméable  par  une  couche  de  silicate  de  potasse.  La 
paroi  supérieure  serait  munie  d'un  tuyau  à  robinet  auquel  s'applique- 
rait une  pompe  à  main,  on  ferait  ainsi  un  vide  relatif  qui  suffirait  à  la 
conservation  du  biscuit. 

Est-il  possible  de  tirer  parti  du  biscuit  altéré?. Sa  pulvérulence,  au- 
dire  de  Payen  (1),  en  fait  un  aliment  insuffisant,  puisque  les  larves- 
des  insectesontabsorbé  une  partie  de  la  substance  nutritive,  mais  ne  lui 
communique  pas  de  qualités  insalubres  ;  son  étal  de  moisissure  est  plus- 
fâcheux.  Bienvenue,  chirurgien-major  de  la  frégate  l'Aréthuse,  crut  de- 
voir attribuer  à  du  biscuit  vermoulu  et  humide  une  épidémie  de  dysen- 
terie; dès  qu'on  put  se  procurer  de  meilleur  biscuit,  l'état  sanitaire 
s'améliora  d'une  manière  notable  (2).  De  Gourcelles,  et  après  lui  Kérau- 
dren,  ont  proposé  de  faire  passer  au  four  le  biscuit  altéré.  Cette  pratique 
est  bonne  ;  elle  ne  remédie  guère  à  l'altération,  une  fois  que  celle-ci  est 
produite,  mais  elle  en  arrête  la  marche  en  détruisant  les  germes,  non 
encore  éclos,  des  insectes.  Une  température  de   100°  atteint    parfai- 
tement ce  but.  Lind  recommandait  l'immersion  du  biscuit  dans  le  vi- 
naigre, conseil  fondé  sur  les  prétendues  propriétés  antiseptiques  de  ce 
liquide,  et  qui  ne  mérite  certainement  pas  d'être  suivi .  Quoi  qu'on  fasse,, 
au  reste,  rien  ne  rend  au  biscuit  altéré  ses  propriétés  restauratrices,  et 
prévenir  le  mal  est  le  seul  intérêt  dont  on  doive  se  préoccuper.  Quand 
on  songe  aux  immenses  quantités  de  biscuit  vermoulu  qui  viennent  tous 
les  ans  s'enfouir  dans  nos  magasins  des  ports,  et  les  encombrer  d'une 
mâchemoure   inutile,  à  laquelle   les  animaux   eux-mêmes  répugnent- 
quelquefois,  on  comprend  toute  l'importance  du  problème.  Si  nous  ne 
l'avons  résolu,  à  d'autres  le  soin  de  trouver  mieux. 

Le  décret  du  13  janvier  180G  a  fixé  k  SoO  grammes  la  quantité  de  bis- 
cuit allouée  à  chaque  homme,  soit  1838:%33  pourchacun  de  ses  repas;  les 
règlements  de  1813,  1823,  1848,  1853,  et  celui  récent  du  IG  décem- 
bre 1874,  ont  maintenu  cette  quantité  (3),  qui  représente  environ  le  pou- 
voir nutritif  de  7oO  grammes  de  pain,  et  qui  est,  en  réalité,  liès-suffi- 
sanle  à  l'élévation  du  blutage  ù  30  pour  100  pour  la  farine  de  biscuit  (4),  a- 

(1)  Des  substances  alimentaires,  p.  179. 

(2)  Bienvenue,  Rapport  sur  la  campagne  des  An(ille^\  1819-1820  (Collection  de  Brest)., 
La  dureté  du  biscuit  est  aussi  un  inconvénient.  M.  de  Ei-ostarbe,  médecin  de  la  fré- 
gate espagnole  lu  Blanca,  a  attribué  à  cette  cause  le  développement  de  la  stomatite 
dans  son  équipage. 

(.3)  La  ration  de  biscuit  du  matelot  anglais  est  de  666  grammes,  mais,  en  rade,  le  bis- 
cuit est  donné  h  discrétion.  Elle  peut  être  suppléée  par  une  quantité  égale  de  pain 
frais.  Dans  la  marine  française,  une  décision  ministérielle  du  21  juillet  1860,  concède 
aux  matelots  qui  naviguent  au  delà  des  50"  lat.  N.  et  S.  un  supplément  de  60  gram- 
mes de  biscuit  par  jour. 

(4)  Le  blutage  de  la  farine  destinée  à  la  fabrication  du  biscuit  est  actuellement 
poussé  moins  loin,  et  cela,  nous  le  croyons,  sans  préjudice  aucun. 
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d'ailleurs  donné  à  cet  aliment  toutes  les  qualités  de  pureté  désirables. 
Les  tranches  de  pain  desséchées  au  four  ou  biscottes,  la  poudre  de  pain 
desséchée  et  servant  à  confectionner  des  galettes,  aliment  essayé  sous  le 
ministère  du  maréchal  de  Castries  (1784),  non  plus  que  le  meat-hiscuit  ou 
biscuit-viande  de  Gail-Bordeu,  ne  créeront  jamais  à  cet  aliment  nauti- 
que, par  excellence,  une  concurrence  sérieuse. 

Quelle  est  la  valeur  hygiénique  du  biscuit?  Hâtons-nous  de  le  dire, 
c'est  un  aliment  de  nécessité  et  rien  de  plus  ;  plus  lourd  que  le  pain, 
moins  aéré,  il  s'imprègne  plus  difficilement  de  salive,  exige  des  efforts 
de  trituration  auxquels  les  mâchoires  dégarnies  des  matelots  sont  le 
plus  habituellement  inhabiles;  sa  saveur,  qui  n'est  pas  relevée  par  ces 
produits  pyrogénés  que  la  torréfaction  de  la  farine  développe  dans  la 
croûte  du  pain,  est  plus  fade,  moins  aromatique  ;  enfin  (et  cet  incon- 
vénient est  capital)  c'est  un  ahment  insolite  auquel  les  initiés  ne  re- 
viennent que  par  intervalles.  Pour  toutes  ces  raisons,  le  pain,  cet  aliment 
par  excellence,  doit  remplacer  le  biscuit  dans  la  ration  nautique  toutes 
les  fois  que  cette  substitution  est  praticable. 

ARTICLE  II 

FÉCULES   ET   LÉGUMES. 

§  1.  —  Fécules. 

Les  fécules  qui  entrent  dans  la  ration  nautique  sont  de  deux  sortes  : 
le  tapioca  et  la  fécule  du  riz  ;  toutes  les  deux  sont  spécialement  affectées 
à  l'alimentation  des  malades.  30  grammes  de  ces  fécules  assaisonnés 
avec  20  centilitres  de  lait  double  ou  80  grammes  de  lait  conservé,  con- 
stituent un  aliment  léger  et  restaurateur  à  la  fois,  très-bien  adapté  aux 
besoins  des  convalescences  commençantes. 

Le  tapioca  naturel  est  une  fécule  qui  se  retire  d'une  Euphorbiacée 
exotique,  du  jatt'opha  manihot ;  la  fécule  de  cette  racine  est  projetée 
humide,  par  petites  masses,  sur  des  plaques  de  tôle  chauffées  à  100°; 
elle  se  contracte,  s'agglomère,  et  prend  la  forme  de  grains  irréguliers 
ayant  une  certaine  transparence.  Le  tapioca  factice  est  fabriqué  de  la 
même  manière,  mais  avec  des  fécules  de  nos  pays,  notamment  de  la  fé- 
cule de  la  pomme  de  terre  ;  ses  grains  sont  d'une  forme  généralement 
plus  arrondie,  mais,  à  part  l'odeur  et  la  saveur,  il  n'existe  aucun  moyen 
de  reconnaître  le  vrai  du  faux  tapioca.  Si,  à  ce  désavantage,  on  joint 
celui  du  prix  et  l'existence  fréquente  clu  cuivre  dans  le  tapioca,  on  con- 
viendra qu'il  y  aurait  bénéfice  à  remplacer  le  tapioca  de  la  ration  des 
malades  par  une  autre  fécule,  celle  de  pomme  de  terre,  par  exemple, 
ou  tout  simplement  à  n'approvisionner  les  navires  que  de  fécule  de  riz. 

§  2 .  —  Légumes  féculents. 

Sous  le  nom  de  légumes^  mot  très-détourné  de  son  acception  botani- 
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que,  on  entend  toutes  les  substances  végétales  herbacées,  autres  que  nos 
fruits  de  dessert,  qui  peuvent  concourir  à  l'alimentation.  La  ration  nau- 
tique ne  renferme,  bien  entendu,  que  des  légumes  secs,  c'est-à-dire  mis, 
par  évaporalion  de  l'eau,  dans  des  conditions  relatives  d'inaltérabilité  (1). 
Le  riz,  les  lentilles,  les  pois,  les  haricots  ou  fayols,  les  fèves  ou  gour- 
ganes,  ont  constitué  jusqu'ici  les  seuls  légumes  réglementaires. 

L  Riz.  —  La  valeur  du  riz  {Oryza  saliva)  comme  aliment  nautique  a 
été  très-diversement  jugée.  Il  a  un  goût  agréable  et  de  précieuses  qualités 
de  conservation  facile.  Il  n'est  sans  doute  pas  très-riche  en  matières  azo- 
tées, puisque  les  proportions  de  celles-ci  n'excèdent  pas,  en  moyenne, 
5,2  0/0,  et  qu'il  se  place,  sous  ce  rapport,  au-dessous  du  blé,  de  l'orge, 
du  seigle,  de  l'avoine  et  du  maïs;  il  est  aussi,  de  toutes  ces  céréales,  la 
moins  riche  en  matières  grasses;  mais  ses  proportions  d'amidon  qui  le 
placent  à  leur  tête  en  font  un  aliment  nourrissant.  Suivant  Wilson,  on 
a  eu  beacoup  à  lutter  pour  faire  accepter  le  riz  par  les  matelots  améri- 
cains qui  le  considéraient  comme  insipide  et  auquel  ils  faisaient  le 
singulier  reproche  d'affaiblir  la  vue,  mais  ces  idées  absurdes  n'existent 
plus,  les  matelots  de  cette  nation  ne  jettent  plus  leur  riz  à  la  mer,  et 
paraissent  même  y  tenir  beaucoup  (2).  Le  riz,  ne  servît-il  qu'à  la  con- 
fection des  soupes  maigres,  jouerait  un  rôle  utile  dans  la  ration  nau- 
tique. 

II.  Lentilles.  —  Les  lentilles,  graines  de  VErvum  kns,  Légumineuse 
indigène,  ont  été  jadis  embarquées  pour  la  ration  du  matelot;  on  en 
utilisait  deux  espèces  :  1°  la  grosse  lentille  ;  2»  la  lentille  à  la  reine  ou 
lenlillon. 

De  Courcelles  a  adressé  à  la  lentille  ,  considérée  comme  aliment 
nautique,  des  reproches  qui  nous  paraissent  fondés.  Suivant  lui,  à 
quantité  égale,  ces  légumes  renferment,  à  raison  de  leur  petitesse  et  de 
l'étendue  de  leur  ccorce,  moins  de  substance  alibile  que  les  autres  ;  ils 
éludent  souvent  l'action  des  dents  et  traversent  indigérés  toute  la  filière 
digestive.  Nous  ajouterons  que  l'abondance  d'un  insecte  parasite  qui  y 
pullule,  et  leur  mélange  à  des  graviers  qu'un  nettoyage  exact  ne  sépare 
jamais  complètement,  sont  des  inconvénients  qui  ne  sont  point  sufiisam- 
ment  compensés  par  le  peu  d'encombrement  des  lentilles.  Chardon  de 
Courcelles  a  émis  l'idée  qu'une  poudre  de  lentilles  vaudrait  mieux;  nous 

(1)  Depuis  que  nous  avons  écrit  ces  lignes,  les  légumes  pressés  sont  entrés  pour 
une  certaine  part  dans  les  approvisionnements  des  navires;  mais  cette  amélioration 
n'est  que  relative,  et  nous  voudrions,  dans  l'avenir,  l'a  substitution  des  légumes  frais 
aux  légumes  secs  toutes  les  fois  que  cela  sera  possible.  On  en  viendra  là,  uous  l'es- 
pérons bien.  On  a  fait  il  y  a  longtemps  des  essais  pour  l'introduction  des  pommes 
de  terre  conservées  dans  la  nourriture  du  matelot;  nul  ne  désire  plus  vivement  que 
nous  cette  amélioration. 

(2)  Wilson,  op.  cit.  p.  51. 
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ne  le  pensons  pas  ;  la  décorlicalion  de  ces  graines  les  prive,  en  effet,  de 
cet  arôme  agréable  qui  les  rend  digestibles  (1). 

III.  Poissées.  — Le  pois  sec,  que,  par  uneuphéuiisme  bien  gratuit,  les 
matelots  décorent  du  nom  àe  petits  pots,  est  un  légume  essentiellement 
nautique;  il  se  conserve  bien,  beaucoup  mieux  que  le  haricot,  et  s'il 
perd  par  la  dessiccation  cette  tendreté  de  tissu,  cet  arôme,  celte  saveur 
sucrée  qui  en  font,  pour  nos  tables,  un  aliment  estival  recherché,  il  n'en 
reste  pas  moins  et  nourrissant  et  agréable.  Les  pois  secs  se  présentent 
sous  deux  formes  :  tantôt  entiers,  tantôt  concassés.  Payen  attribue 
à  ces  derniers,  sur  les  autres,  une  supériorité  de  puissance  nutritive  qui 
est  dans  le  rapport  de  106  à  108,  mais  ils  sont  moins  susceptibles  d'une 
longue  conservation.  Les  pois  secs  entrent  pour  68  grammes,  par  re- 
pas, dans  la  ration  du  matelot.  Nous  indiquerons  plus  loin  les  procédés 
les  plus  employés  pour  conserver  ce  légume  à  l'état  herbacé.  Le  pois  est 
un  bon  aliment,  très-riche  en  matières  azotées,  mais  qui,  malheureuse- 
ment, soit  par  lui-même,  soit  à  raison  de  la  nature  de  l'eau  employée,  est 
trop  souvent  réfractai re  à  la  cuisson. 

L'immersion  préalable,  pendant  quelques  heures,  dans  de  l'eau  chaude 
est  un  moyen  de  ramollissement  qu'il  ne  faut  jamais  négliger.  On  a  re- 
commandé l'addition  à  l'eau  d'une  pelite  quantité  de  substances  alcali- 
nes ;  nous  répugnons  à  ce  moyen,  nécessaire  seulement,  du  reste,  quand 
on  se  sert  d'eaux  sélénileuses.  Quelque  reproche  qu'on  ait  fait  aux  pois, 
une  seule  raison  suffit  à  leur  défense  :  le  matelot  les  aime,  et  leur  sa- 
crifierait tous  les  autres  légumes. 

IV.  Fève,  —  Il  est  loin  d'être  aussi  enthousiaste  de  la  fève  ou  gour- 
gane  (2).  On  utilise  trois  variétés  de  cette  graine  :  1°  les  petites  fèves  ou 
féveroles;  2°  les  fèves  moyennes  ou  gourganes;  3°  les  grandes  fèves  ou 
fèves  de  marais.  Les  fèves  de  Rochefort  jouissent  d'une  réputation  jus- 
tement méritée,  aussi  le  comité  de  salubrité  de  Brest,  présidé  par  le  ci- 
toyen Coulomb,  médecin-commissaire,  proposa-t-il,  dans  la  séance  du 
2  septembre  1792,  de  ne  pas  en  donner  d'autres  aux  navires  et  de  puiser 
dans  cette  localité  l'approvisionnement  des  autres  ports.  Les  fèves  sont 
acerbes,  d'un  goût  austère,  désagréable;  leur  écorce  est  indigestible; 
elles  communiquent  au  bouillon  une  couleur  noire  désagréable,  les  ma- 
telots ne  les  acceptent  qu'avec  une  répugnance  visible  ;  nous  deman- 
dions en  1856  qu'on  les  fit  disparaître  de  la  ration.  On  a  essayé  des  fèves 
décortiquées;   mais  leur  conservation  était  très-difficile  et  elles  avaient 

(1)  De  Courcelles,  op.  cit.,  p.  91.  On  sait  que  Vervalenla,  vantée  outre  mesure  par 
la  spéculation  et  acceptée  docilement  par  la  crédulité,  n'est  que  de  la  farine  de  len- 
tilles comme  son  nom,  frotté  de  latin,  l'indique  du  reste. 

(2)  C'est  le  nom  vulgaire  de  la  fève,  les  matelots  l'ont  fait  passer  dans  leur  voca- 
bulaire et  ne  la  désignent  pas  autrement.  Le  mot  gouryane,  dont  l'étymologie  est  in- 
connue, ne  figure  pas  dans  le  Glossaire  des  œuvres  de  Rabelais  (t.  III,  mdcccxxiii). 
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perdu  d'ailleurs  loiitaronie.  Les  matelots  du  commerce,  prenant  le  soin 
de  faire  tremper,  dès  la  veille,  les  fèves  de  leur  ration  et  de  les  décorti- 
quer pendant  leur  quart,  goûtent  assez  cet  aliment.  Aux  inconvénients 
que  nous  venons  d'attribuer  aux  gourganes,  nous  ajouterons  le  reproche 
d'encombrement  et  celui  non  moins  fondé  d'être  attaquées  par  les  insec- 
tes. Au  reste  la  fève  déjàmenacéepar  la  décision  du  8  août  1850  qui  ne  l'a 
plus  laissée  figurer  que  pour  un  sixième  dans  les  approvisionnements  de 
légumes  vient  de  disparaître  complètement  de  la  ration.  Je  ne  lui  donne 
aucun  regret.  L'interdiction  uà  fabisabstine))  imposée  jadis  auxllamines 
peut,  sans  leur  imposer  aucun  sacrifice,  être  étendue  aux  matelots. 

V.  Haricot.  — Le  haricot  [Phaseolus  vulgaris)  complète  la  série  des 
légumes  secs  réglementaires;  nul  aliment  n'est  entré  plus  profondément 
que  celui-ci  dans  les  habitudes  de  la  nourriture  maritime;  les  innocents 
lazzis  de  l'équipage  qui  ajoutent  en  faveur  du  fayol  {fagliolo  des  Italiens) 
un  nom  de  plus  à  l'énumération  géographique  des  caps  ;  l'ingéniosité 
rancuneuse  des  postes  qui  ont  épuisé  toutes  les  transformations  dont  cet 
aliment  est  susceptible,  ont  jeté  sur  le  haricot  un  nuage  de  discrédit; 
mais  son  utilité  comme  légume  de  ration  est  sortie  intacte  de  ces  raille- 
ries traditionnelles.  Sa  chair  épaisse  et  substantielle,  sa  cuisson  géné- 
ralement facile,  son  écorce  pellucide,  son  goût  agréable,  sont  des  quali- 
tés qui  assurent  à  jamais,  sans  doute,  son  maintien  dans  l'alimentation 
nautique.  Nous  verrons  tout  à  l'heure  que  sa  composition  lui  assigne 
des  propriétés  nutritives  très-remarquables.  Comme  on  l'avait  fait  pour 
les  lentilles,  Le  Helloco,  chirurgien-major  du  vaisseau  le  Colosse,  a  pro- 
posé de  réduire  les  haricots  en  poudre  et  de  remplacer  le  légume 
entier  par  celte  farine.  Une  poudre  semblable  ne  manquerait  certaine- 
ment pas  de  fermenter  et  d'aigrir  au  contact  inévitable  de  l'humidité. 

Le  fayol  noir  est  consommé  en  abondance  sous  le  nom  de  feijao  au 
Brésil.  M.  Bourel-Roncière  se  loue  beaucoup  de  cet  aliment  qui  était 
très-goûlé  de  ses  équipages,  et  il  estime  qu'il  faut  l'acheter  sur  place  au 
lieu  de  faire  venir  les  haricots  blancs  de  France. 

VL  Pois  chiche.  —  Le  pois  chiche  [Cicer  arietinum)  est  une  Légumi- 
neuse  indigène  qui  a  figuré  jadis  et  qui  figure  peut-être  encore  dans  la 
marine  espagnole  sous  le  nom  de  garbanzo.  Gonzalès  considérait  ce  lé- 
gume comme  supérieur  à  tous  les  autres.  Les  matelots  du  midi  de  la 
France,  qui  y  sont  fort  habitués,  accueilleraient  sans  doute  avec  faveur 
son  introduction  dans  leur  régime.  Il  y  aurait  peut-être  lieu  d'ex- 
périmenter ce  légume  sec  et  de  voir  comment  il  se  conserverait  à  bord. 

Le  pois  tient  le  premier  rang  pour  la  quantité  d'amidon,  le  haricot 
pour  celle  de  matières  azotées  et  des  matières  grasses,  et  c'est  dans  les 
fèves  que  les  proportions  de  sel  et  d'eau  sont  les  plus  élevées.  Des  quatre 
légumes,  c'est  donc  le  moins  nourrissant. 
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Il  n'est  pas  sans  intérêt  de  rapprocher  dans  un  même  tableau  les  com- 
positions élémentaires  de  ces  différentes  légumineuses.  Nous  emprun- 
tons à  Payen  ces  évaluations  diverses  : 


SUBSTANCES. 


Amidon,  dextrine  et  matière  sucrée... 

Substances  azotées 

Matières  grasses  et  traces  de  substances 

aromatiques 

Cellulose 

Sels  minéraux 

Eau  liygroscopique 


POIS. 


58,7 
23,8 

2,1 
3.5 
2,1 
P,8 


HARICOTS. 


.55,7 
25,5 

2,8 
2,9 
3,2 
9,9 


FEVES. 


51,5 
24,4 

1,5 

3,0 

3,6 

16,0 


LEXTILLtt 


56,0 
25,2 

2,6 
2,4 
2,3 

ii,5 


Si  nous  ajoutons,  pour  chaque  légume,  le  chiffre  des  substances  azo- 
tées et  des  matières  grasses,  c'est-à-dire  des  substances  nutritives,  nous 
obtiendrons  des  sommes  qui  classeront  les  légumes  secs  de  la  ration 
d'après  leur  puissance  ahmentaire.  Or  voici  ce  que  nous  trouvons  : 

Pois  secs, 84,6 

Haricots 84,0 

Lentilles 83,8 

Fèves 77,4 

La  théorie  confirme  donc  ce  que  l'expérience  pratique  avait  déjà  ap- 
pris, à  savoir  :  que  les  pois  et  les  haricots  sont  plus  nourrissants  que  les 
lentilles  et  que  les  fèves,  lesquelles  je  l'ai  dit,  ont  disparu  de  la  ra- 
tion. Que  faut-il  penser  des  propriétés  antiscorbutiques  attribuées  par 
quelques  auteurs  aux  graines  féculentes  des  légumineuses,  et  en  parti- 
culier aux  haricots,  propriétés  basées  sur  la  conservation  prolongée  de 
leur  vertu  germinative  et,  par  suite  sur  le  m-ainlien,  de  leurs  matières 
azotées  dans  un  état  qui  les  rapproche  de  la  plante  vivante?  Wilson 
a  avancé  cette  opinion  qui  n'est  sans  doute  qu'ingénieuse  (1). 


CHAPITRE    II 

Viandes  et  aliments  qui  en  dérivent. 

Les  viandes  qui  entrent  dans  la  composition  de  la  ration  nautique 
sont  les  viandes  de  bœuf,  de  mouton,  de  porc  et  de  poulet.  Ces  aliments 
sont  consommés  à  l'état  frais  ou  à  l'état  de  conserves.  Des  bœufà  sont 
embarqués  généralement,  au  départ  de  France  ou  dans  les  relâches,  en 
nombre  proportionné  à  l'effectif  des  équipages,  et  celte  précaution  retarde 


;i)  Wilson,  Naval  Hygiène,  p.  56, 
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efficacement  le  moment  où  les  salaisons  doivent  être  mises  en  usage.  Il 
importe  cependant  de  ne  point  oublier  que  ces  animaux,  surmenés  lors 
de  leur  embarquement,  souvent  gonflés  d'eau  par  la  cupidité  des  four- 
nisseurs, parqués  dans  un  poste  à  canon,  soumis  à  une  nourriture  sèche 
et  insuffisante,  ne  tardent  pointa  péricliter  et  que,  dans  ces  conditions 
défavorables,  des  maladies  préjudiciables  aux  consommateurs  peuvent 
se  développer  chez  eux  (1).  Aussi,  le  nombre  de  bœufs  embarqués  ne 
doit-il  guère  excéder  les  besoins  de  sept  ou  huit  jours  au  plus.  Il  faut  se 
hâter  de  sacrifier  les  premiers  ceux  qui  paraissent  avoir  le  plus  souffert, 
et  exercer  sur  les  autres  une  surveillance  assidue  à  laquelle  le  médecin 
(il  n'est  pas  de  détail  que  son  ninistère  n'ennoblisse)  ne  doit  pas  demeu- 
rer étranger.  La  mauvaise  nourriture  à  laquelle  sont  soumis  les  bœufs 
embarqués  ne  concourt  pas  moins  que  l'anormalité  des  conditions  d'exis- 
tence auxquelles  leur  séjour  à  bord  les  condamne,  à  hâter  leur  dépéris- 
sement. Le  fourrage  embarqué  pour  eux  suffit  à  peine  pour  les  premiers 
jours;  placé  dans  les  porte-haubans,  il  est  ou  desséché  par  le  soleil,  ou 
couvert  par  la  mer  d'une  salure  à  laquelle  les  animaux  répugnent. 
Pourquoi,  au  départ  de  France,  ne  se  munirait-on  pas  d'une  certaine 
quantité  de  ce  foin  pressé  que  Tadministration  de  la  guerre  utilise  pour 
le  transport  de  ses  chevaux?  M.  le  général  Morin  est  parvenu,  par  une 
pression  mécanique  puissante,  à  donner  au  foin,  qui,  en  magasin,  pèse 
de  60  à  65  kilogrammes  le  mètre  cube,  un  poids  de  442  kilogrammes 
sous  le  même  volume  ;  c'est-à-dire  que  l'encombrement  des  fourrages 
s'abaisse  dans  la  proportion  de  7,8  à  1.  D'un  autre  côté,  M.  Boussin- 
gauh  a  prouvé  qu'un  poids  déterminé  de  fourrage  sec  ne  nourrit  pas 
moins  bien  le  bétail  que  la  quantité  de  fourrage  vert  qui  l'a  fourni.  Ces 
données  ne  doivent  pas  être  perdues  pour  la  conservation  des  bestiaux 
à  bord  ;  un  ou  deux  mètres  cubes  de  foin  pressé,  qui,  indépendamment 
des  avantages  du  volume,  ne  sont  pas  susceptibles  d'incendie  spontané, 
permettraient  de  conduire  très-loin  des  bestiaux  en  bon  état  et  de  procu- 
rer longtemps  aux  équipages  le  bénéfice  hygiénique    de   l'usage  des 
viandes  fraîches  (2). 

Les  ■po7'cs  et  les  moutons  sont  plus  accommodants  que  le  bœuf;  l'apti- 
tude des  premiers  à  se  nourrir  de  tout,  leurs  mœurs  agrestes,  leur 
constitution  peu  délicate,  leur  indifférence  aux  mauvais  traitements,  en 
font  un  bétail  éminemment  propre  au  transport;  le  mouton  et  le  cahn 
sont  dans  le  même  cas,    quoiqu'à  un  moindre  degré;  quant  aux  poules 

(1)  Il  ne  faut  pas  oublier  que  le  bœuf,  principalement  celui  d'Afrique,  n'est  pas 
exempt  de  la  ladrerie.  11  a  un  ténia  inerme,  le  Tœriia  mediocanellala,  [qui  est  très- 
susceptible  de  se  transmettre  à  l'homme  par  les  cysticerques  qui  imprègnent  sa  chair 
musculaire.  C'est  ce  qu'ont  démontré  récemment  MM.  Masse  et  Pourquier  {Comptes 
rendus  de  l'Acad.  des  sciences,  18"6).  Il  faut  donc,  quand  on  achète  des  bœufs  pour 
l'approvisionnement  des  navires,  les  soumettre  préalablement  au  langueyage. 

(2)  Il  été  donné  suite  à  ce  vœu  depuis  qu'il  a  été  formulé  (F.  Girard,  Hist.  méd.  de 
lu  campagjie  du  d'Assas.  Thèse  de  Montpellier,  1868).  *• 
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et  aux  cana?Y/s  embarqués  pour  la  nourriture  des  convalescents  ou  pour 
l'approvisionnement  des  tables  d'officiers,  l'encombrement,  le  défaut  de 
soins,  l'bumidité  du  lavage,  leur  font  courir  des  risques  de  déchet  aux- 
quels il  faut  se  résigner  par  avance. 

L'usage  de  la  viande  fraîche,  à  bord  des  navires,  soulève  quelques 
questions  pratiques  que  le  médecin  naviguant  est  souvent  appelé  à  ré- 
soudre et  que  nous  allons  examiner  dans  l'ordre  suivant  :  i°  abatage  des 
animaux;  2°  utilisation  et  déchet  de  leur  viande  ;  3°  usage  des  viandes 
suspectes;  4°  conservation  des  viandes  à  l'état  frais. 

L'abatage  des  bœufs  opéré  par  un  boucher  de  profession,  comme  les 
équipages  en  renferment  presque  toujours,  ou  par  un  boucher  que  la 
nécessité  improvise,  doit,  comme  dans  les  abattoirs  de  nos  villes,  être 
opéré  par  la  massue,  puis  par  la  section  des  carotides,  suivant  le  procédé 
judaïque.  Ce  procédé  seul  fournit  ce  dégorgement  complet  des  vaisseaux 
qui  est  favorable  au  coup  d'oeil  des  viandes  et  peut  prolonger  leur  con- 
servation ;  le  battage,  V  insufflât  ion,  la  séparation  des  issues  et  Vhabillage, 
doivent  ensuite  être  pratiqués  suivant  les  procédés  habituels.  Il  n'est  pas 
sans  intérêt  de  savoir,  par  avance,  quelle  est  la  quantité  de  viande  dis- 
tribuable  qu'un  bœuf  d'un  poids  donné  peut  fournir;  car,  abord  d'un 
navire,  on  peut  se  régler  sur  cette  évaluation  pour  déterminer  le  nombre 
d'animaux  qui,  sacrifiés  en  même  temps,  subviendront  aux  besoins  ali- 
mentaires del 'équipage.  Or,  une  évaluation  de  M,  Stephenson,  citée  par 
Boudin,  fixe  ainsi  le  produit  d'un  bœuf  pour  chaque  100  kilogrammes 
du  poids  de  l'animal  vivant  : 

Chair  nette 57,0  (I) 

Suif 8,0 

Peau > 5^5 

Entrailles  et  déchet 28,0 

Une  autre  évaluation  de  M.  Mallo  se  rapproche  tellement  de  la  pré- 
cédente qu'elles  se  prêtent  un  mutuel  appui  : 

Les  quatre  quartiers 64,2 \ 

^®  ^""' ^'li  pour   100  kilogr.    d'un  bœuf 

Le  suif 7,0  >  '    ,    ,„        ,.f, 

.  ,  l        de  1"  quahte. 
Le  sang 7,41 

Tête,  avant-membres,  entrailles. . .      55,5/ 

Le  poids  moyen  des  bœufs  qui  alimentent  les  navires  est  extrêmement 
variable,  suivant  les  localités.  M.  de  Kergorhiy  a  prouvé,  dans  un  inté- 
ressant travail,  que  celui  des  bœufs  consommés  à  Paris  a  augmenté, 
depuis  -1820  jusqu'à  1833,  de  la  diflérencc  de  271'^",634  à  289'"\008; 
résultat  qui,  pour  le  dire  en  passant,  fait  ressortir  les  progrès  que  l'élève 
des  bestiaux  a  faits  chez  nous  pendant  ce  laps  de  temps  (2).  A  Brest,  le 

(1)  Suivant  M.  Hétet,  on  admet  en  chair  nette  :  60  pour  100  de  son  poids  pour  un 
bœuf  maigre,  65  pour  un  bœuf  ordinaire,  et  70  de  son  poids  pour  un  bœuf  gras. 

(2)  De  Kergorlay,  De  la  consommation  de  la  viande  et  de  l'organliition  du  commerce 
de  la   boucherie  dajis  Paris  {Aiin,  d'hyg.,  1842,  t.  XXVIl,  p.  85). 
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marché  passé  pour  l'approvisionnement  de  l'abatloir  des  subsistances  de 
la  marine  exige  un  minimum  de  poids  de  126  kilogrammes  pour  les 
quatre  quartiers,  mais  la  moyenne  atteint  ordinairement  150  kilo- 
grammes (1). 

Le  mou'on  n'est  qu'accidenlellement  utilisé  pour  la  ration  d'équipage, 
et  seulement  dans  les  pays  où  l'on  ne  peut  se  procurer  du  bœuf.  On  a 
évalué  à  28  kilogrammes  (poids  brut)  et  à  17  kilogrammes  (poids  net) 
le  poids  moyen  des  moutons  abattus  en  France  en  1840;  ceux  que 
les  navires  achètent  varient  trop,  quant  à  la  taille  et  au  produit,  pour 
qu'il  soit  possible  d'en  dire  quelque  chose  de  général.  Nul  animal  ne 
subit  en  eflet,  plus  que  cet  herbivore,  l'empreinte  profonde  des  climats 
oii  il  vit,  comme  on  peut  s'en  assurer  en  comparant  à  notre  mouton 
domestique  le  mouton  du  Sénégal,  qui  acquiert  et  les  dimensions  et  la 
robe,  et  le  poil  ras  des  veaux,  et  le  mouton  du  Cap,  dont  M.  Leroy  de 
Méricourt  conseille  l'usage  aux  bâtiments  (2),  et  celui  de  Syrie,  remar- 
.quable  par  le  développement  énorme  de  sa  queue. 

Dans  les  stations  du  Brésil  et  delà  Plata,  le  mouton  esta  bon  marché, 
de  6  à  8  fr.,  et  il  repose  les  équipages  de  l'usage  habituel  du  bœuf. 
M.  Bourel-Roncière  s'en  est  très-bien  trouvé.  Rayer  a  obtenu  d'un 
mouton  de  cinq  ans,  du  poids  de  3A^'\005,  13'''', 284  de  viandes  (chair 
musculaire,  tendons,  graisses  intermusculaires),  c'est-à-dire  moins  du 
tiers  de  son  poids  de  viande  dislribuable. 

La  viande  de  porc  frais  est  une  grande  ressource  dans  une  fouie  de 
relâches  ;  sans  avoir  la  valeur  hygiénique  et  savoureuse  de  celle  du 
bœuf  et  du  mouton,  elle  ne  doit  cependant  pas  être  dédaignée.  En 
Océanie,  c'est  à  peu  près  la  seule  viande  fraîche  dont  on  puisse  se  ravi- 
tailler. Il  est  sans  doute  bien  douteux  que,  dans  les  conditions  de  li- 
berté et  de  dissémination  oii  vivent  ces  animaux,  ils  puissent,  comme 
nos  porcs,  devenir  des  foyers  de  parasites,  mais  encore  faut-il  y  veiller 
au  point  de  vue  de  la  ladrerie  et  de  la  trichinose.  La  pratique  du 
langueyage,  si  l'animal  est  vivant,  l'examen  attentif  de  sa  viande,  quand 
il  est  abattu,  sont  des  précautions  auxquelles  il  n'est  jamais  de  luxe  d'a- 
jouter celle  d'une  cuisson  poussée  assez  loin  pour  détruire  les  germes 
des  parasites. 

Quant  aux  poules  achetées  en  cours  de  campagne  pour  les  besoins  des 
malades,  la  fixation  réglementaire  à  un  sixième  ou  un  huitième  de  ce 
volatile  par  ration,  quand  il  s'agit  des  poulets  exigus  des  pays  chauds, 
est  une  llclion  administrative  et  rien  de  plus. 

L'utilisation  complète  des  animaux  vivants,  dans  les  limites  de  la  sa- 
lubrité bien  entendue,  doit  être  parcimonieusement  assurée.  Certains 
viscères  tels  que  le  cerveau,  le  foie,  la  langue,  les  reins,  sont  réservés 

(1)  Boadin,  Production  et  consommation  de  la  viande  {Ann.  d'hygiène.  Paris  1850 
t.  XLIV,  p.  256). 

(2)  Le  Roy  de  Méricourt,  Thèse  cit.,  p.  2G. 
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pour  les  tables  des  navires,  et  la  chair  musculaire  seule  est  délivrée  en 
ration  à  l'équipage.  Les  pieds  de  veau  et  de  mouton,  les  pieds  de  bœuf 
même,  presque  exclusivement  formés  d'os  mous,  de  cartilages,  de  ten- 
dons, de  peau,  peuvent  être  réservés  pour  les  malades.  Ils  fournissent^ 
d'ailleurs,  par  la  coclion,  une  gélatine  assez  abondante  qui  donne  du 
liant  au  bouillon  et  lui  permet  de  se  prendre  en  gelée  par  le  refroidis- 
sement. Peut-on  employer  le  sang  des  animaux  pour  l'alimentation  ?  Si 
l'on  réfléchit  à  la  composition  élémentaire  de  ce  liquide,  on  répondra 
par  l'affirmative  ;  il  renferme,  en  effet,  de  la  fibrine,  de  l'albumine,  une 
matière  azotée  particulière,  l'hématosine,  toutes  substances  qui  en  font 
un  aliment  plastique  très-restaurant.  Le  sang  de  gibier,  de  porc,  celui 
même  de  poule,  ont  une  odeur  aromatique  qui  les  rend  digestibles,  et 
permet  de  les  faire  servir  à  la  confection  de  certains  alimenls.  Quant 
au  sang  de  bœuf,  il  est  dépourvu  d'arôme,  d'une  saveur  plate  et  désa- 
gréable; le  sang  de  veau  et  de  mouton  est  dans  le  même  cas  ;  toutefois, 
bien  que  Payen  ait  dit  avoir  essayé  sans  succès  de  nourrir  des  animaux 
avec    moitié  sang,  moitié  chair  musculaire,  lorsqu'un  bâtiment   sera 
privé  depuis  longtemps  de  viande  fraîche,  nous  pensons  que  les  pro- 
priétés alimentaires  des  12  ou  15  kilogrammes  de  sang  que  fournit  un 
bœuf  abattu  ne  doivent  point  être  dédaignés.  Nous  ne  parlerons  pas  des 
vertus  antiscorbutiques  du  sang  d'animasx.  C'est  un  article  de  foi  pour 
beaucoup  de  matelots  que  le  sang  de  tortue,  quand  il  est  bu  chaud, 
guérit  du  scorbut;  on  peut  accorder  au  moins  à  cet  aliment  les  qualités 
analeptiques  des  substances  fraîches  (l).Or,  au  nombre  de  ces  qualités, 
la  plus  pi'écieuse  n'est-elle  pas  celle  de  préserver  du  scorbut  ou  de  le 
guérir  ? 

Il  n'est  pas  inutile  de  signaler  aux  matelots  du  commerce  l'insalubrité 
extrême  des  viandes  trop  jeunes  :  une  ordonnance  du  préfet  de  police 
relative  à  la  boucherie,  et  publiée  en  1830,  ordonne  de  diriger  des  pour- 
suites contre  les  bouchers  qui  débitent  des  veaux  mort-nés  ou  trouvés 
dans  les  entrailles  des  vaches  abattues.  On  a  cité,  an  effet,  une  foule 
d'accidenls  graves  provoqués  par  ces  aliments  insalubres. - 

La  répugnance  instinctive  qu'inspire  la  viande  des  animaux  morts 
spontanément  porte  souvent  à  lui  attribuer  des  propriétés  malfaisantes, 
et  l'on  rejette,  par  un  scrupule  abusif,  des  substances  qui  eussent  tourné 
au  grand  profit  de  la  nutrition.  Il  arrive  bien  souvent,  à  bord  des  navi- 
res,  que  des  animaux  surmenés  pour  arriver  jusqu'au  littoral,  gonflés 
par  l'eau  de  mer  qu'ils  ont  avalée,  soumis  à  une  alimentation  sèche  et 


(Ij  Kéraudren,  rappelant  que  les  Esquimaux  utilisent  le  sang  de  leurs  rennes 
comme  aliment,  se  demande  pourquoi  les  navigateurs  polaires  ne  s'approprieraient 
pas  cette  ressource.  (Observalions-  médicales  et  hygiéniques,  etc.,  in  Ann.  d'hygiène, 
1838,  t.  XIX,  p.  75).  Les  matelots  naufragés  du  navire  du  capitaine  Tobiessen  ont  vu 
récemment  les  Sanioyèdes,  dont  ils  ont  reçu  l'hospitalité  dans  leur  périlleux  et  dra- 
matique voyage,  chercher  dans  le  sang  des  rennes  un  moyen  d'échapper  au  scorbut. 
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hisuftisanle,  fatigués  parles  oscillations  du  liâliment,  sont  pris  de  fièvre, 
de  diarrhée,  maigrissent  à  vue  d'œil,  ef,  s'ils  succombent  dans  cet  état 
avant  que  le  boucher  s'en  soit  emparé,  le  chirurgien  est  appelé  le  plus 
souvent  à  donner  son  avis  sur  l'opportunité  de  jeter  à  la  mer  cette  viande 
suspecte;  eh  bien,  à  l'encontre  de  ce  qui  se  fait  d'ordinaire,  son  avis 
doit  presque  toujours  se  formuler  dans  le  sens  de  l'innocuité  de  cet  ali- 
ment; c'est  là  l'opinion  très-compétente  de  M.  Huzard  qui,  en  réponse 
à  une  question  du  préfet  de  police,  n'a  pas  hésité  à  déclarer  que  les 
viandes  provenant  d'animaux  morts  spontanément  peuvent  être  peu 
nourrissantes,  mais  ne  sauraient  être  considérées  comme  malsaines  (1). 
M.  Decroix  a  insisté  depuis  sur  cette  innocuité,  et  M.  flétet  a  consacré  à 
cette  question  un  intéressant  mémoire  dans  lequel  il  démontre  le  pré- 
judice que  cause  à  l'alimentation  publique  la  répugnance  provoquée  par 
des  viandes  provenant  d'animaux  malades  (i).  La  cuisson  attentive  de  la 
viande  des  animaux  morts  de  méningite,  de  typhus,  même  de  morve, 
paraît  être  inoITensive  à  la  condition  d'en  pousser  la  cuisson  très-loin, 
il  convient  d'ailleurs  de  ne  consommer  que  la  chair  musculaire.  M.Bar- 
ley  a  fait  aussi  ressortir  l'innocuité  de  ces  viandes. 

M. Renault,  d'Alfort,a  été  encore  plus  loin,  et  des  expériences  démon- 
stratives lui  ont  permis  d'établir  que  les  chairs  d'animaux  qui  ont  suc- 
combé, môme  à  une  maladie  contagieuse,  comme  le  charbon  et  la 
péripneumonieépizootique,  perdent  parla  cuisson  toute  propriété  nuisi- 
ble (3).  Toutefois  les  animaux  conservés  à.bord  doivent  être  soigneusement 
examinés  pour  que  leur  mort  soil  prévenue  par  l'abatage,  d'abord  parce 
qu'on  ménage  ainsi  des  répugnances  qui  peuvent  nuire  à  la  digestibilité 
de  leur  viande,  et  ensuite  parce  que  l'.mimal  éprouve  un  déchet  et  un 
dépérissement  progressifs  à  mesure  qu'on  attend  davantage. 

La  ladrerie  ne  serait  pas  même  une  cause  absolue  de  rejet.  En  1833,  le 
même  M.  Huzard,  appelé  à  émettre  son  opinion  sur  le  degré  d'insalubrité 
lie  la  viande  provenant  des  porcs  ladres,  reconnaissait  que  cette  viande 
n'était  pas  bonne,  manquait  de  véritables  qualités  alimenlaires,  mais 
que  son  usage  passager  était  sans  inconvénient  marqué;  des  expériences 
faites  autrefois  par  des  élèves  de  l'École  vétérinaire  d'Alfortont  déposé 
dans  le  même  sens;  quelques-uns  d'entre  eux  ont  mangé  de  la  viande 
ladre  sans  inconvénient,  mais  l'ont  trouvée  dure,  sèche, criante,  coriace, 
presque  sans  goût.  Son  innocuité  ne  saurait,  malgré  tout,  être  admise. 

Ces  viandes  suspectes  n'entrent  dans  la  consommation  des  équipages 

(1)  Huzard,  Atm.  d'hygiène,  1833,  t.  X,  p.  SO. 

(2)  Fi-  Hétet,  La  innnde  aes  animaux  malades  dans  l'alimentation  [Arch.  de  méd. 
nav.,   lS7(t,  t.  XVI,  p.  5). 

(3)  Cette  opinion  est  assez  généralement  admise  aujoui-d'Imi,  mais  l'innocuité  de  ces 
viandes  est  un  fait  encore  trop  peu  connu,  malgré  les  travaux  des  vétérinaires  fiançais, 
en  particulier  de  Uouley,  de  Renault,  de  Decroix  ;  ce  dernier  a  mangé  de  la  viande  cuite,  et  " 
même  saignante,  de  chevaux  morts  du  farcin  et  de  la  morve,  sans  en  éprouver  aucun 
accident. 

FoNssAGRivES,  Hyg.  nav.  48 
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qu'à  lilre  exceptionnel,  el  quand  on  achète  de  la  viande  à  des  fournis- 
seurs, il  faut  exiger  qu'elle  soil  saine  et  de  bonne  qualité.  M.  Lelhéby^ 
dont  on  connaît  toute  la  compétence  en  fait  d'hygiène  municipale,  a 
tracé  les  caractères  différentiels  des  viandes  de  bonne  et  de  mauvaise 
qualité.  Je  reproduirai  ce  tableau  d;ins  l'Appendice  relatif  à  l'expertise 
bromalologique.  (Voir  à  la  fin  de  l'ouvriige.) 

La  conservation  à  l'état  frais  de  viandes  abattues  à  bord  des  navires  ne 
doit  généralement  pas,  à  raison  du  nombre  de  bouches  à  alimenter, être 
prolongée  au  delà  de  vingt-quatre  à  trente-six  heures  ;  sous  nos  cli- 
mats, la  seule  précaution  de  placer  la  viande  dans  un  endroit  frais, 
obscur,  aéré,  et  de  la  préserver  par  une  toile  métallique  de  l'atteinte 
des  œstres,  permet  d'atteindre  un  délai  bien  plus  reculé;  mais  il  n'en 
est  pas  ainsi  dans  d'autres  conditions  climatériques  :  l'élévation  de  la 
chaleur  dans  les  pays  intertropicaux,  la  surcharge  électrique  de  i'air^ 
font  marcher  avec  rapidité  les  phénomènes  de  la  fermentation  putride, 
et,  au  bout  de  vingt-quatre  heuies  quelquefois,  les  viandes  sont  alté- 
rées, bien  qu'on  les  laisse  en  plein  air  suspendues  aux  étais.  Peut-être 
les  préserverait-on  plus  efficacement  au  mouillage  en  les  enveloppant 
dans  un  sac  goudronné,  imperméable,  et  les  immergeant  dans  une  baille 
pleine  d'eau  de  mer  fréquemment  renouvelée  et  maintenue, par  consé- 
quent, à  une  température  uniforme.  Un  autre  moyen,  plus  généralement 
applicable  aux  navires  du  commerce,  consisterait  à  placer  les  viandes 
sur  un  cerceau  recouvert  d'une  étoffe  de  laine,  et  à  arroser  celles-ci  plu- 
sieurs fois  par  jour;  l'évaporation  de  celte  sorte  d'alcarazas  produirait 
une  réfiigération  préservatrice,  en  même  temps  que  la  viande  renfer- 
mée dans  un  C'-pace  clos  serait  tout  à  l'ait  à  l'abii  des  mouches.  L'em- 
ploi de  la  glace  permet  de  conserver  intactes,  et  pendant  un  temps  fort 
considérable,  la  plupart  des  matières  organiques;  on  sait,  en  effet, 
qu'une  température  de  10  à  15%  au  moins,  est  la  condition  indis- 
pensable de  la  production  des  champignons  de  moisissure,  et  de  réta- 
blissement des  fermentations  (1).  Dans  les  voyages  du  nord  (Islande, 
Terre-Neuve,  pôles),  ce  mode  de  conservation  peut  être  aisément  réalisé, 
et  les  quartiers  d'animaux  placés  sur  le  pont  à  une  température  infé- 
rieure à  zéro,  enveloppés  de  neige  ou  de  glace  et  entourés  d'une  cou- 
verture de  laine,  pourront  conserver  pendant  un  temps  en  quelque 
sorte  indéfini,  et  leur  fiaîcheur,  et  leurs  propriétés  nutritives.  Le  sau- 
murage des  viandes  fraîches  est  un  procédé  de  conservation  temporaire 
qui,  praticable  pour  les  tables  de*-officiers,  ne  l'est  en  rien  pour  la  ra- 
tion de  l'équipage. 

(1)  Ce  procédé  de  conservation  des  viandes  dans  la  glace,  utilisé  par  les  navires- 
américains  qui  portent  de  la  glace  à  la  Havane,  est  en  ce  moment  essayé  en  grand 
.sur  un  bâtiment  spécial,  k  Fiiyorifi'iue,  qui  revient  de  la  Plata,  rapportant  des  viandes 
fraîches,  soumises  au  procédé  de  conservation  de  M.  ïellier. 
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CHAPITRE    m 

Condiments. 

Terminons  l'examen  rapide  des  substances  qui  consliluent  la  ration 
nautique  par  l'élude  de  ses  condiments.  La  division  de  Requin  est  celle 
que  nous  suivrons  en  la  modifiant  légèrement  :  1"  condiments  salins; 
2°  condiments  ac-ides  ;  3°  condiments  acres  ;  4°  condiments  aromatiques  ; 
5°  condiments  aromatico-âcres;  6°  condiments  aromalico-amers;  7"  con- 
diments sucrés;  8°  condiments  gras. 

§  1.  —  Condiments  salins. 

Le  sel,  agent  efficace  de  conservation  pour  les   aliments  nautique^, 
est  un  condiment  répandu  dans  l'alimentation  du  matelot  avec  une  pro- 
fusion qui  n'est  pas  sans  inconvénients.  Nécessaire  pour  augmenter  la 
sapidité  des  mets,  pour  solliciter  un  afflux  suffisant  des  liquides  salivai- 
res,  gastriques  et  intestinaux,  le  sel  entre  aussi  dans  la  statique  chimique 
de  notre  corps;  toutes  nos  humeurs  en  sont  abondamment  imprégnées, 
et  comme  ce  sont  les  aliments  qui   le  leur  fournissent,  une  nourriture 
complètement  privée  de  sel  marin  serait,  par  cela  môme,  tout  à  fait 
insuffisante.  Mais  si  la  physiologie  et  l'agriculture  se  réunissent  pour 
démontrer  l'influence  du  sel  sur  la  nutrition,  il  est  d'un  autre  côté  très- 
permis  de  reconnaître  que  l'excès  de  ce  condiment  peut  altérer  les 
fonctions  de  l'estomac,  et  par  son  action  topique,  et  par  la  quantité 
considérable  de  liquides  que  la  soif  qu'il  produit  force  à  ingérer,  et 
qu'enfin  le  sang,  étant  suralcalinisé,  peut  revêtir  cet  état  de  liquéfaction 
qui  est  l'un  des  caractères  de  la  cachexie  scorbutique.  Un  médecin  an- 
glais, le  docteur  Garrod,  a  attribué  dernièremenlle  scorbut  à  un  excès  de 
sels  de  soude  dans  l'alimentation  des  équipages  et  à  la  privation  absolue' 
de  sels  de  potasse;  de  celte  théorie  toute  chimique  à  une  déduction 
thérapeutique  le  passage  était  forcé  (l).  Nous  ne  croyons  en  rien,  nous 
devons  le  dire,  à  l'efficacité  des  sels  de  potasse  contre  le  scorbut  :  cette 
grave  affection  résulte  trop  bien  de  l'omission  des  règles  de  l'hygiène 
pour  pouvoir  jamais  guérir  par  un  médicament.  Tous  les  efforts  de  l'hy- 
giène doivent  tendre  néanmoins  à  priver  les  aliments  du  matelot  de  la 
quantité  surabondante  de  sel  dont  ils  sont  imprégnés,  et  leur  macéra- 
lion  préalable  dans  l'eau  douce  est  de  nécessité  absolue. 

§  2.  —  Condiments  acides. 
Nous  ne  répéterons  pas  ici  ce  que  nous  avons  dit,  à  propos  des  bois- 

(1)  II  a  été  franchi,  et  on  a  essayé  récpmment,  abord  des  navires,  l'usage  des  sels» 
de  potasse.  C'est  là  de  l'hygiène  d'à  priori  chimique  qui,  je  l'avoue,  ne  m'inspire  au- 
cune confiance. 
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sons  acidulés,  de  l'avantage  que  l'usage  des  acides  végétaux  offre  pour 
l'alimentation.  Les  acidulés,  le  vinaigre,  sont  des  tempérants  utiles  dans 
les  pays  chauds;  ils  étanchent  la  soif,  stimulent  le  goiit  et  développent 
une  action  diurétique  très-opportune  dans  ces  climats.  L'oseille  confite, 
qui  réunit  tous  ces  avantages,  éiait  une  conserve  excellente  que  les 
équipages  accueillaient  avec  faveur,  et  qui  intervenait  avec  grand  avan- 
tage comme  condiment  acide  de  leur  ration ,  C'est  vers  la  fin  du  dernier 
siècle  qu'on  essaya  l'oseille  confite  à  bord  des  navires;  les  bâtiments  de 
l'escadre  de  l'amiral  Dorvilliers  en  furent  les  premiers  approvisionnés. 
Poissonnier-Desperrières  dit  que  ces  essais  furent  tellement  satisfaisants, 
que  les  matelots  du  vaisseau  amiral  donnèrent  d'eux-mêmes  le  nom  de 
sovpe  de  roi  au  potage  dans  lequel  entrait  l'oseille  (1).  En  1780,  l'oseille 
confite  était  encore  renfermée  dans  des  pots  de  grès  d'an  arrimage  et 
d'une  préservation  difficiles.  Chardon  de  Courcelles  parle  de  tentatives 
faites  à  cette  époque  pour  conserver  l'oseille  dans  des  barils;  le  môme 
auteur  dit  qu'au  port  de  Brest  on  fit  des  essais  pour  la  confection  de 
l'oseille  au  saindoux,  mais  ils  furent  infructueux,  celte  oseille  s'altérait 
promptementet  rancissait;  l'oseille  à  l'huile  ne  réussit  pas  mieux,  l'huile 
surnageait  et  l'oseille  formait  au  fond  des  barils  une  masse  susceptible 
de  s'altérer.  Il  parle,  non  moins  que  Poissonnier-Desperrières,  en  termes 
très-élogieux,  du  succès  que  ce  condiment  obtint  auprès  des  matelots. 
«  On  a  remarqué  dans  l'escadre  d'évolutions,  disait  ce  médecin,  qu'à 
bord  des  bâtiments  qui  faisaient  usage  d'oseille,  les  matelots  mangeaient 
toute  la  ration  de  légumes  sans  en  rien  laisser,  qu'ils  la  trouvaient  même 
courte;  au  lieu  qu'avec  l'assaisonnement  ordinaire  il  en  restait  toujours 
dans  la  gamelle.  On  a  observé  de  plus  que  les  matelots,  qui  ont  tant 
d'aversion  et  de  dégoût  pour  le  riz,  le  mangeaient  avec  plaisir,  et  sans 
en  laisser,  lorsqu'il  était  préparé  avec  l'oseille  confite  (2).  »  L'appétence 
des  matelots  pour  l'oseille  n'est  pas  moins  grande  aujourd'hui,  et  je  re- 
grette que  le  décret  du  16  décembre  1874  sur  la  ration  ait  fait  disparaî- 
tre ce  condiment.  Peut-être  la  façon  dont  elle  se  dessèche  en  baril 
a-t-elle  été  pour  quelque  chose  dans  le  discrédit  qui  l'a  frappé. 

L'adadissement  du  goût,  sous  l'influence  des  chaleurs  prolongées  et 
de  l'usage  monotone  des  conserves,  a  introduit  dans  l'alimentation  des 
officiers  certains  condiments  acides  qui  flittent  le  palais  pour  trahir  sou- 
vent l'estomac,  donnent  une  faim  factice,  et  qui  sont  d'autant  plus  per- 
fides, qu'on  a  une  tendance  incessante  à  en  abuser.  Les  cornichons  et 
les  achars,  macédoine  véritable  de  diverses  substances  végétales  macé- 
rées dans  le  vinaigre,  s'approprient  surtout  cette  récrimination.  Que 
sera-ce,  si  à  ces  inconvénients  se  joignent  les  dangers  que  la  fraude  com- 
merciale attache  à  leur  usage?  Les  cornichon^S  surtout,  notamment  ceux 


(1)  Poissonnier-Desperrières,  Dnixièoie  Mémoire  sur  les  auantages,  etc.,  1774. 

(2)  De  Courcelles,  op.  cit.,  p.  197. 
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importés  dans  nos  colonies,  doivent  souvent  leur  viridité  à  la  présence  d'un 
sel  de  cuivre  qui  ne  saurait  être  inoffensif  pour  la  santé.  Il  faut  donc  les 
tenir  en  suspicion  :  du  reste,  nn  procédé  usuel  permet  de  dévoiler  la 
fraude.  11  consiste  simplement  à  faire  pénétrer  la  lame  d'un  canif  au  mi- 
lieu d'un  de  ces  fruits;  prend-elle,  au  bout  d'une  heure,  une  coloration 
rouge,  celle-ci  doit  être  considérée  comme  l'indice  assuré  de  la  présence 
du  cuivre.  Avis  aux  chefs  de  gamelle.  Les  ackars  sont  également  des 
assaisonnements  réglementaires  qui  suppléent,  dans  la  proportion  de 
7s"',50,  à  la  choucroute.  Ceux  qui  figurent  sur  les  tables  des  officiers  sont 
préparés  en  France,  ou  confectionnés,  en  cours  de  campagne,  par  la 
macération  acélique  de  pommes-roses,  de  choux  palmistes,  de  fruits 
exotiques  non  mûrs,  et  leur  usage  est  infiniment  plus  sûr  que  celui  des 
achars  exportes. 

Une  observation  qui  s'applique  à  tous  les  condiments  acidulés  est  de 
se  défier  des  vases  d'étain  ou  étamés  et  aussi  des  poteries  vernissées, 
destinés  à  'es  contenir.  Lind  avait  signalé  dès  1734  des  empoisonnements 
saturnins  dus  à  cette  cause.  Pilechl,  Gouriet(de  Niort),  Am.  Lefèvre  ont 
démontré  le  danger  de  ces  poteries  vernissées  à  l'alquifoux,  à  la  suiface 
desquelles  le  plomb  est  quelquefois  révivifié  (1). 

§  3,  —  Condiments  acres. 

De  toute  la  classse  des  condiments  acres  (ail,  cii)Oules,  échalotes, 
radis,  cresson,  etc.),  il  n'en  est  qu'un  qui  intervienne  actuellement  dans 
la  ration  des  équipages  :  c'est  la  moutarde.  Les  règlements  concèdent  à 
chaque  matelot  2  grammes  de  moutarde  par  dîaer  de  salaison.  Cette 
graine,  pilée  par  un  procédé  aussi  primitif  que  militaire,  et  mélangée 
avec  du  vinaigre,  constitue  la  moutarde  dite  au  boulet,  dont  le  goût  est 
sans  doute  moins  relevé  et  moins  fin  que  celui  des  moutardes  de  luxe 
(moutardes  anglaises,  aromatisées  à  l'estragon,  aux  fines  herbes)  et  qui 
ne  contiennent  pas  un  atome  de  ce  moût  de  raisin  {mustum  ardeas)  au- 
quel elles  doivent  leur  nom),  mais  qui  est  salubre,  agréable,  et  plaît 
d'ailleurs  plus  que  toute  autre  aux  matelots.  C'est  un  condiment  excel- 
lent qui  masque  en  partie  la  salure  et  la  rancidité  des  viandes  de  con- 
serve, monte  l'estomac  à  un  rhylhme  nécessaire  pour  leur  digestion,  et 
rend  des  services  réels,  s'il  ne  justifie  pas  les  propriétés  antiscorbutiques 
éminentes  qu'on  lui  attribue.  Les  oignons  macérés  dans  le  vinaigre 
étaient  jadis  un  des  condiments  de  la  ration  réglementaire.  De  Cour- 
celles  leur  a  reproché  de  se  piquer  promptement  et  d'être  de  mauvaise 
conservation;  il  leur  préfère  de  beaucoup  les  oignons  frais  (cela  se  con- 

(1)  Voii"  sur  cette  question  une  intéressante  revue  de  Beaugi-and  {A7in.  d'hyg., 
V  série,  18G2,  t.  XVII,  p.  207),  et  Ani.  Lefèvre,  De  la  nécessité  d'établir  une  surveil- 
lance sur  la  fabrication  des  poteries  communes.,  vernissées  au  plomb  {Ann.  d'injg.  publ., 
1861,  2' série,  t.  XV,  p.  175;. 
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çoit)  qui,  main  tenus  dans  des  filets,  peuvent  se  conserver  intacts  six  se- 
maines ou  deux  mois.  D'un  autre  côié,  Le  Helloco  ne  savait  trop  se  louer 
des  services  que  les  oignons  confiis  au  vinaigre  lui  avaient  rendu  pour 
combattre  les  accidents  du  scorbut.  Ce  condimsnt  a  aujourd'hui  disparu 
de  la  ration. 

La  choucroute,  qui  se  rattache  à  celte  catégorie,  est,  au  contraire,  entré  e 
dans  la  ration  maritime,  et  c'est  une  acquisition  dont  elle  ne  se  dessai- 
sira plus,  La  choucroute  {sauer-kraut,  chou  acide)  est  une  conserve 
préparée  avec  le  chou  cabus  blanc,  mais  surtout  avec  le  gros  chou 
d'Allemagne  ou  d'Alsace  ou  chou-quintal  dont  les  feuilles  décou- 
pées en  lanières  et  mélangées  à  des  graines  de  genièvre,  de  carvi  et  de 
poivre  sont  disposées  dans  un  tonneau  par  couches  alternant  avec  des 
couches  de  sel.  On  presse  avec  force,  et  quand  la  fermentation  s'établit 
on  remplace  par  de  la  saumure  l'eau  verte,  l'eau  de  végétation,  qui  vient 
nager  à  la  surface.  Au  bout  de  deux  mois,  la  choucroute  peut  être 
mangée;  on  la  dessale  et  elle  sert  de  garniture  ou  bien  elle  est  elle-même 
accommodée  au  gras.  La  choucroute  est  un  aliment  chaud  et  stimulant 
qui  échappe,  à  la  faveur  de  son  goût  relevé,  aux  reproches  d'indigesti- 
biiité  qu'on  peut  adresser  au  chou  lui-même. 

§4.  —  Condiments  aromatiques. 

Les  condiments  aromatiques,  aromatico-âcres  et  aromatico-amers, 
persil,  Ihym,  cannelle,  girofle,  poivre,  piment,  gingembre,  safran,  etc.), 
ne  fournissent  que  le  poivre  à  l'alimentation  nautique.  Cet  aromate, 
fruit  du  Piper  nigrum,  de  la  famille  des  Pipéracées,  relève  le  goût  des 
aliments  fades,  sollicite  l'afflux  de  la  salive  et  des  liquides  dissolvants 
de  l'estomac,  et  joue  ainsi  un  rôle  réel,  quoique  indirect,  dans  l'acte  de 
la  digestion.  D'ailleurs  l'alimentation  domestique  y  a  habitué  nos  mate- 
lots, et  l'assuétude  en  matière  de  nourriture  est  une  circonstance  qui  a 
sa  valeur  (1).  Pourquoi  d'autres  condiments  aromatiques,  le  girofle,  par 
exemple,  qui  se  conserve  bien,  ou  le  persil  et  le  cerfeuil,  qui,  soumis 
aux  procédés  Masson,  se  réduiraient  à  un  si  faible  volume,  ne  seraient- 
ils  pas  employés  pour  la  confection  de  la  soupe  d'équipage  à  laquelle  ils 
communiqueraient  un  arôme  favorable  à  sa  digestibilité,  et  un-  goût 
analogue  à  celui  des  potages  préparés  par  la  cuisine  domestique?  Le 
gingembre,  le  kari,  le  piment  enragé,  etc.,  sont  des  condiments  qui 
appartiennent  aux  ressources  alimentaires  que  l'homme  de  mer  emprunte 
aux  pays  où  la  navigation  le  conduit,  et  dont  nous  aurons  à  apprécier 
plus  tard  l'utilité  hygiénique. 

L'ail  entrait  jadis  dans  la  ration  de  la  marine  espagnole,  et  on  en  don- 
nait une  demi-lôte  à  chaque  homme,  au  repas  de  midi  (Gonzalès  cité 
par  Rey,  loc.  cit.).  Ce  condiment  est  d'une  conservation  presque  indéfl- 

(1)  La  ration  de  0s'',l5est  insuffisante;  elle  devrait  être  portée  àO^'',20  ou  0«%25. 
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nie.  Il  flatte  certaines  hiibiludes  régionale?,  je  ne  verrais  aucun  incon- 
vénient à  son  usage,  si  son  oJeur  flagrante  n'était  susceptible  de  donner 
à  l'almosphère  des  parties  habitées  du  navire  un  accroissement  d'incom- 
modité. 

§5.  —  Condiments  gras. 

La  catégorie  des  condiments  gras  ne  fournil  à  la  ration  des  équipages 
•que  l'huile  d'olive,  le  beurre  et  la  graisse  de  Normandie. 

I.  L'huile  cV olive,  chère  aux  Provençaux,  figure  dans  la  ration  de  cam- 
pagne et  dans  celle  dejournalieroti  elle  alterne  avec  le  beurre  et  la  graisse 
de  Normandie.  La  ration  en  est  de  4  grammes  pour  chaque  dîner  maigre 
où  elle  est  employée  à  assaisonner  des  pois  ou  des  fayols,  et  de  8  grammes 
pour  chaque  souper  en  légumes  secs  et  en  pommes  de  terre. 

IL  La  prédilection  que  les  équipages  provençaux  manifestent  pour 
l'huile,  les  matelots  bretons  l'ont  de  tout  temps  vouée  au  beurre,  et  cette 
dissemblance  de  goûts  est  devenue  comme  lun  des  traits  caractéristiques 
de  la  différence  régionale  de  ces  deux  races.  Le  beurre  est  un  aliment 
gras,  savoureux,  qui,  mangé  frais,  à  raison  de  son  arôme  et  du  sel  qu'on 
lui  associe,  est  parfaitement  supporté  par  l'estomac.  Vient-on  à  le  sou- 
mettre à  la  cuisson,  mélangé  à  d'autres  mets,  il  devient,  par  la  for- 
mation de  corps  gras  volatils,  un  des  condiments  les  plus  agréables. 
D'ailleurs,  une  qualité  qu'il  faut  s'empresser  surtout  de  lui  recon- 
naître, c'est  que,  pour  nos  équipages  bretons,  c'est  un  aliment  national 
par  excellence,  et  qu'ils  accueillent  toujours  avec  une  faveur  marquée. 
Les  bâtiments  affectés  aux  campagnes  du  Nord  sont  approvisionnés  de 
beurre  (1).  Ce  condiment  gras  est  également  donné  comme  rafraîchis- 
sement de  malades,  et  dans  les  proportions  de  15  grammes  par  repas, 
pour  l'assaisonnement  des  fécules  ou  du  riz  (2).  La  pensée  de  fournir  à 
la  combustion  pulmonaire,  dans  les  navigations  septentrionales,  un 
aliment  essentiellement  respiratoire,  afin  de  maintenir  la  température 
organique,  a  inspiré  le  projet  de  remplacer  le  déjeuner  au  café  par  une 
turlutine.  Nous  avons  déjà  dit  que  nous  n'étions  pas  partisan  de  cette 
«ubstilution. 

Le  beurre,  corps  gras  complexe  formé  par  la  réunion  de  substan- 

(1)  La  quantité  de  beurre  allouée  à  ces  bâtiments  est  de  1  kilogramme  de  beurre 
(pouvant  être  remplacé  par  GOO  grammes  d'iiuile  d'olivej,  par  homme  et  pour  toute  la 
durée  de  la  campagne. 

(2)  Le  beurre  salé,  excellent  pour  la  cuisine  du  bord,  rend  détestables  les  pâtes  fé- 
culentes destinées  aux  malades.  Il  serait  fort  à  désirer  que  le  beurre  affecté  à  leur 
usage  fût  mis  en  boîtes,  et  qu'on  ne  le  délivrât  qu'après  en  avoir  éprouvé  la  qualité. 

11  convient  d'ailleurs  d'acheter  cette  denrée  à  terre  toutes  les  fois  que  les  ressources 
locales  le  permettent. 
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ces  grasses  élémentaires,  margarine,  bulyrine,  butyroléine,  caprine  el 
caproïne,  a,  quand  il  n'est  pas  salé,  une  constilulion  chimique  Irès- 
mobile;  au  bout  de  peu  de  jours  il  s'allère,  perd  sa  saveur  franche,  son 
arôme  de  noisette,  et  passe  à  la  rancidilé  par  séparation  des  acides  ca- 
prique  et  bulyriqiie,  et  de  la  base,  oxyde  de  glycérile,  qui  les  salure. 
Cette  décomposition  de  la  butyrine  et  de  la  caprine,  qui  s'opère  proba- 
blement par  l'intermédiaire  d'une  fermentation,  est  favorisée,  et  par 
l'accès  de  l'air  et  de  la  lumière,  et  par  l'imparfaite  séparation  du 
lait  de  beurre.  Lorsque  le  beurre  a  ranci,  on  peut  lui  rendre  une  partie 
de  sa  fraîcheur  primitive  en  le  malaxant,  à  plusieurs  reprises,  dans  de 
l'eau  contenant  en  dissolution  une  petite  quantité  de  bicarbonate  de 
soude  qui  salure  les  acides  gras  volatils. 

L'altérabilité  prompte  du  beurre  a  inspiré  une  foule  de  procédés  pro- 
pres h  le  conserver  pour  le  transfert  maritime.  Le  beurre  fondu  est  de 
conservation  longue  et  facile;  la  fusion  au  bain-marie  le  maintient  à 
une  température  proche  de '^100"  pendant  une  ou  deux  heures,  et 
une  despumation  attentive  prive  le  beurre  de  son  air  et  de  ses  matières 
albuminoïdes,  c'est-à-dire  de  ses  principes  de  fermentation,  et  il  peut 
ainsi  se  conserver  pendant  une  année  au  moins.  Le  beurre  frais  de  table, 
destiné  aux  états-majors  des  navires,  est  conservé  dans  des  boîtes  de 
fer-Llanc  ou  dans  des  pots  de  grès,  oii  il  est  recouvert  d'une  légère 
couche  de  'saumure.  Payen  indique  un  moyen  facile  de  conservation 
du  beurre,  et  qui  pourrait  êlre  utilisé  à  bord  des  bâtiments  :  il  con- 
siste à  faire  fondre  le  beurre  au  bain-marie,  et  à  le  couler  dans  un  in- 
testin de  !)œuf  lié  par  un  bout  et  recouvert  d'huile;  il  assure  que  le 
beui're  conservé  par  ce  procédé,  qui  est  en  tout  semblable  à  celui  de  la 
conservation  du  saindoux  en  vessie,  ne  devient  rance  que  très  à  la  lon- 
gue (1).  Le  salage  du  beurre  est  le  seul  moyen  de  conservation  qui  soit 
applicable  en  grand.  Le  beurre  est  divisé  en  masses  de  3  à4  livres,  que 
l'on  travaille  isolément;  on  pétrit  chaque  masse  dans  l'eau,  jusqu'à  ce 
que  celle-ci  sorte  limpide  ;  on  l'étend  en  plaques,  qui  sont  saupoudrées 
de  sel,  repliées  sur  elles-mêmes  et  roulées  plusieurs  fois  jusqu'à  immix- 
tion parfaite  :  30  gram.  de  sel  suffisent  généralement  pour  oOO  gram.  de 
beurre  ;  quelquefois  on  ajoute  une  petite  quantité  de  sucre,  qui  masque 
un  peu  la  salure.  M.  Bréan  a  proposé  de  conserver  le  beurre  sans  sa- 
lure dans  un  liquide  préservateur  formé  de  6  grammes  d'acide  tartrique 
cristallisé,  et  de  6  grammes  de  bicarbonate  de  soude  par  litre.  Ce  pro- 
cédé peu  coûteux  pourrait  être  essayé  pour  le  beurre  des  navires.  Nous 
le  signalons,  en  tout  cas,  aux  chefs  de  gamelle,  qui  pourront  ainsi  faci- 
lement maintenir  sans  altération,  pour  les  usages  de  leur  table,  du 
beurre  frais  acheté  dans  les  relâches.  La  substitution  d'une  atmosphère 
d'acide  carbonique  à  l'oxygène,  élément  essentiel   de  la  fermentation 

(1)  Payeii,  Substances  alimeniaires,  p.  49. 
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butyrique,  et  la  saturation  des  acides  gras  volatils  au  fur  et  à  mesure 
qu'ils  se  forment,  expliquent  l'efficacité  de  ce  moyen. 

III.  Graisses.  —  Les  différentes  tables  des  navires  utilisent,  pour  la  pré- 
paration des  aliments,  des  graisses  qui  sont  tantôt  du  saindoux,  tantôt 
des  graisses  préparées  pour  la  pâtisserie.  Il  n'est  pas  inutile  de  rappeler 
que  les  graisses  rances  ont  quelquefois  déterminé  des  accidents  toxiques 
graves  :  la  graisse  d'oie  vieillie  est,  en  particulier,  fort  dangereuse;  on 
sait,  d'un  autre  côté,  que  les  boudins,  les  fromages  de  cochon,  les 
pâtés  de  viande,  sont  susceptibles  de  s'altérer  spontanément,  et  de  dé- 
terminer des  accidents  assez  semblables  à  ceux  du  cuivre,  et  qui  tien- 
nent probablement  à  raltération  de  leurs  matières  grasses. 

La  graisse  de  Normandie  figure  au  nombre  des  assaisonnements  ré- 
glementaires dans  la  ration  nautique  telle  qu'elle  a  été  instituée  en  1874. 
Elle  est  donnée  pour  la  ration  de  journalier  et  de  campagne  à  la  dose 
de  12  grammes  pour  chaque  souper  en  légumes  secs  ou  en  pommes  de 
terre,  et  de  6  grammes  pour  les  dîners  composés  de  fromage  et  de 
fayols  ou  de  pois.  La  quantité  pour  le  ration  des  malades  est  de  10  gram- 
mes. En  I8lj6,  je  proposai  au  ministre  de  la  marine  de  faire  entrer  la 
graisse  de  Normandie  dans  le  régime  des  gens  de  mer  pour  la  confection 
de  potages  aux  légumes,  afin  de  diversifier  le  régime  et  de  laisser  la 
viande  de  la  ration  libre  pour  d'autres  apprêts.  Il  accueillit  cette  idée,^ 
ordonna  des  essais  qui  furent  jugés  satisfaisants  et  cette  denrée  est  en- 
trée délinilivement  dans  la  ration  depuis  1874.  Les  équipages  montrent,, 
paraît-il,  un  goût  très-accusé  pour  ce  condiment  gras.  Les  soupes  qu'il 
sert  à  préparer  sont  très  en  faveur  sur  les  côtes  de  la  Manche,  ainsi  que 
je  l'ai  constaté  pendant  les  quatre  ans  que  j'ai  passés  à  Cherbourg  (1). 

MM.  Fournier  et  Le  Normand  indiquent  le  charbon  comme  un  excel- 
lent moyen  de  corriger  larancidité  des  graisses  :  celles-ci  sont  malaxées 
dans  l'eau,  puis  fondues  ;  on  ajoute  du  charbon,  on  fait  bouillir,  pui& 
on  passe.  Ils  pensent  que  le  charbon  agit  en  privant  les  corps  gras  de 
l'oxygène  interposé  ;  nous  croyons  que  le  dégagement  des  produits  vo- 
latils par  la  chaleur  concourt  également  au  résultat. 

§  6.  —  Condiments  sucrés. 

Le  sucre  est  un  condiment  pour  lequel  l'appétence  est  si  universelle^ 
qu'il  constitue  aujourd'hui  un  des  besoins  les  plus  généraux  de  l'ali- 
mentation; aussi  la  ration  des  matelots  en  admet-elle  une  certaine 
quantité  (23  grammes)  destinée  à  l'édulcoralion  du  café   et  à  celle  de 

(1)  La  graisse  de  Normandie  est  préparée  par  la  caisson  prolongée  de  3  quarts  de 
graisse  de  bœuf  et  de  I  quart  de  graisse  de  porc,  avec  des  légum  s  et  des  aromates; 
elle  a  une  couleur  gris  foncé  et  une  consistance  ferme.  Son  aptitude  à  supporter,  sans 
se  fondre,  la  température  de  la  cambuse,  dans  les  pays  chauds,  est  encore  une  qualité 
précieuse  de  ce  condiment. 
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l'acidiilage.  La  cassonade  est  le  seul  sucre  employé  à  bord  des  na- 
vires (1),  si  ce  n'est  dans  les  campagnes  du  Nord,  où  le  sucre  en  pains, 
destiné  à  la  confection  du  thé  donné  en  supplément  à  l'équipage,  est 
réglementairement  embarqué. 

Le  sucre  appartient  à  la  catégorie  des  aliments  dits  respiratoires, 
c'est-à-dire  qu'il  paraît  plutôt  en  rapport  avec  les  besoins  de  la  respira- 
iion  et  du  maintien  de  la  chaleur  animale  qu'avec  la  réparation  plasti- 
que de  nos  tissus.  Les  propriétés  nutritives  du  sucre  sont  incontestables, 
mais  il  ne  peut  servir  d'aliment  exclusif.  Les  expériences  de  Chos- 
sat  (2)  ont  démontré  que  le  sucre  favorisait  d'abord  la  production  de  la 
graisse  et  de  la  bile,  mais  que  plus  lard  les  animaux  ne  tardaient  pas 
à  s'affaiblir.  Une  propriété  qui  a  été  attribuée  par  plusieurs  médecins  à 
l'usage  du  sucre,  et  qui  intéresse  directement  l'hygiène  navale,  est  re- 
lative à  son  efficacité  comme  moyen  de  curation  et  de  prophylaxie  du 
scorbut.  Bêcher,  cité  par  Carlheuser  (3),  affirme  que  ceux  qui  se  servent 
de  sucre,  au  lieu  de  sel,  sont  à  l'abri  des  accidents  scorbutiques.  Gogue- 
lin,  qui  a  publié  une  monographie  renfermant  des  idées  neuves  sur 
l'éliologie,  la  nature  et  le  traitement  du  scorbut,  et  ayant  un  mérite  réel 
d'originalité,  s'est  constitué  le  défenseur  des  propriétés  antiscorbu- 
liques  du  sucre.  Il  rapporte  qu'étant  embarqué  sur  un  négrier  en  re- 
lâche au  cap  Lopez  (côte  d'Afrique),  il  vit  une  grave  épidémie  de 
scorbut  qui  sévissait  à  son  bord  s'amender  promptement  par  l'usage  du 
miel  trouvé  dans  les  bois.  Au  Gap,  il  avait  vu  employer  avec  le  plus 
grand  succès  le  suc  de  canne  contre  cette  affection;  enfin,  dans 
une  campagne  en  Chine  et  dans  l'Inde  (1775),  il  dit  avoir  préservé 
un  équipage  des  atteintes  du  scorbut  en  lui  faisant  faire  un  approvi- 
sionnement considérable  de  sucre.  D'après  ce  médecin,  l'ubbé  Hell 
aurait  publié  à  Vienne,  en  l'an XI,  un  ouvrage  spécial  traitant  de  la  cu- 
ration du  scorbut  par  le  sucre.  Les  deux  premiers  faits,  dans  lesquels 
il  est  difficile  de  séparer  l'influence  du  sucre  de  celle  des  sucs  végétaux 
qui  y  étaient  associés,  sont,  il  faut  le  dire,  peu  probants;  le  troisième 
est  insuffisant  pour  justifier  une  conclusion.  Dans  l'état  actuel  de  nos 
connaissances  sur  ce  point,  une  présomption  favorable  en  faveur  de 
l'emploi  du  sucre  comme  aliment  d'équip;ige  est  au  moins  autorisée. 
Indiquons  aux  médecins  naviguants,  d'après  Payen,  les  deux  altéra- 
lions  spontanées  qui  peuvent  atteindre  le  sucre  emmagasiné  dans  les 
navires  :  la  cassonnade  peut  subir  une  sorte  de  fermentation  alcoolique 
et  acétique  qui  en  altère  l'aspect  et  la  saveur;  le  sucre  en  pains  peut 
se  couvrir  de  moisissures  qui  creusent  à  sa  surface  de  peliles  cavités 

(1)  La  ration  de  cassonade  est  de  25  gi-animes  pai*  jour.  Les  malades  reçoivent 
25  grammes  de  sucre  blanc.  Ce  n'est  pas  suffisant. 

(2j  Chossat,  Expériences  sur  les  effets  du  régime  du  sucre  {Ann.  d'hygiène,  1843, 
t.  XXXI,  p.  4i9). 

(3)  Gartheuser,  Fundamenla  maleriœ  medicœ  rationalis.  Paris,   1752. 
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grises,  brunes  ou  roses.  Celle  alléralion  ne  paraît  avoir  aucun  inconvé- 
nient pour  la  santé,  r/humidité  et  la  chaleur  sont  les  deux  conditions  dans 
lesquelles  ces  altérations  se  produisent.  Il  faut  donc,  autant  que  possi- 
ble, mettre  le  sucre  à  l'abri  de  ces  influences. 


CHAPITRE  IV 
Conserves  alimentaires . 


Les  conserves  alimentaires  jouent  dans  la  nourriture  de  l'homme  de 
mer  un  rôle  extrêmement  utile,  mais  dont  on  est  tenté  d'abuser,  et  il 
convient  que  l'hygiène  arrête  sur  la  pente  de  cet  entraînement  qui  porte 
à  méconnaître  la  supériorité  très-générale  des  aliments  frais  sur  ceux 
qui  ont  été  soumis  à  une  conservation  prolongée. 

ARTICLE  PREMIER. 

CONSERVES   DE     VIANDES. 

Les  viandes  constituant  en  quelque  sorte  la  base  de  la  ration  nauti- 
que, on  s'est  mis  de  tout  temps  en  frais  d'imagination  pour  trouver  des 
moyens  de  conserver  pendant  un  temps  considérable  les  aliments  de 
cette  catégorie. 

Nous  diviserons  ainsi  ces  procédés  :  i°  dessiccation  ;  2°  boucanage  ; 
3°  action  de  la  chaleur  et  du  froid;  A°  solutions  et  atmosphères  préser- 
vatrices ;  5°  enrobage  ;  6°  embaumement  par  injections. 

§1.  —  Dessiccation. 

La  dessiccation  des  viandes  ou  de  certains  de  leurs  principes  est  fon- 
dée sur  ce  fait,  que  l'eau  est  l'un  des  éléments  indispensables  de  toute 
fermentation  organique,  et  que  les  substances  qui  en  sont  privées  sont 
dans  un  état  d'inaltérabilité  temporaire. 

La  dessiccation  agit  tantôt  sur  la  chair  musculaire  entière,  tantôt  sur 
quelques-uns  des  éléments  des  viandes,  d'où  des  produits  alimentaires 
différents  :  à  la  première  catégorie  nous  rattacherons  l'étude  de  la  rarne 
secca  ou  tasajo,  du  pemmican  et  des  poudres  dites  alimentaires;  à  la 
deuxième,  celle  de  la  gélatine  et  des  tablettes  d'osmazôme. 

La  carne  secca,  préparée  dans  l'Amôrique  du  Sud  où  la  viande  de  bœuf 
n'a  presque  aucune  valeur,  y  sert  à  l'alimentation  des  nègres;  c'est  l'ap- 
provisionnement obligé  des  s/awers  brésiliens.  Cette  substance,  qui  se 
présente  sous  forme  de  lanières  minces  ou  de  pelotes  constituées  par  des 
tranches  musculaires  séchées  au  soleil  et  saupoudrées  de  farine  de  maïs 
<jui  en  absorbe  l'humidité,  présente  de  la  viande  réduite  par  dessiccation 
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au  quart  environ  de  son  volume.  Pour  faire  cuire  le  tasajo,  qui  est  à  la 
viande  fraîche  ce  que  les  légumes  Masson  sont  aux  végétaux  verts,  on  le 
fait  tremper  dans  l'eau  dont  on  élève  graduellement  la  température. 
Payen  compare  le  bouillon  obtenu  à  celui  fait  avec  de  la  viande  fraîche,  et 
il  attribue  à  la  carne  secca  l'avantage,  sur  les  extraits  de  viande,  de  con- 
server le  principe  qui,  au  contact  de  l'eau,  et  par  la  cuisson,  doit  four- 
nir l'arôme  propre  aux  viandes.  Il  émet  la  pensée  que  le  tasajo  pourrait 
être  utilisé  pour  la  marine  (1).  Celui  que  nous  avons  vu  à  bord  des  né- 
griers ne  nous  fait  en  rien  désirer  cette  acquisition. 

Le  pemmican  est  une  sorte  de  ca)me  secca  en  poudre,  faite  avec  des 
chairs  de  bison  desséchées;  il  a  pu  être  utilisé,  à  cause  de  la  facilité  de 
son  transport,  pour  les  explorations  polaires,  mais  il  ne  peut  être  consi- 
déré que  comme  un  aliment  de  nécessité.  Le  yatasca,  viande  séchée, 
pilée  et  mélangée  de  poivre  de  Gayenne  ;  le  charque  clulce  préparé  par  la 
dessiccation  au  soleil  de  lanières  de  chair  musculaire;  le  tasajo  du  Bré- 
sil, etc.,  qui  figuraient  à  l'Exposition  de  1867,  sont  des  produits  peu  sa- 
voureux et  de  même  nature. 

Les  autres  poudres  alimentaires  préconisées  à  diverses  époques  n'ont 
pas  mérité  un  accueil  plus  favorable  :  la  viande  desséchée  et  réduite  en 
poudre  devient  méconnaissable;  elle  a  perdu  tout  arôme,  et  forme  une 
bouillie  insipide,  aussi  offensive  pour  l'estomac  que  pour  le  goût.  Ces 
préparations,  analogues  à  la  farine  de  sauterelles  des  Arabes,  ne  peuvent 
être  considérées  que  comme  des  essais  malheureux;  on  a  essayé  cepen- 
dant de  les  introduire  dans  l'alimentation  du  matelot.  Le  fait  suivant, 
emprunté  au  remarquable  ouvrage  de  feu  Ara.  Lelèvre.  directeur  du 
service  de  santé  de  la  marine,  est  probablement  relatif  à  une  drogue  de 
cette  nature  :  a  Le  26  novembre  1782,  dit  ce  médecin,  deux  forçats  con- 
damnés à  vie,  et  détenus  depuis  longtemps  au  bagne  de  Rochefort, 
adressèrent  une  demande  en  remise  de  peine  qui  fut  favorablement  ac- 
cueillie par  l'intendant  de  la  marine,  et  à  laquelle  le  ministre  s'empressa 
de  faire  droit.  Voici  quel  était  le  motif  de  la  réclamation  de  ces  deux 
malheureux.  Le  31  décembre  1766,  le  ministre  de  la  marine  avait  or- 
donné de  faire  l'essai  d'une  prétendue  poudre  alimentaire  qui,  disait-on, 
pouvait,  à  la  dose  de  8  onces  par  jour,  nourrir  parfaitement  un  homme. 
On  proposa  à  des  forçats  de  se  soumettre  à  ce  singulier  régime.  Seize 
acceptèrent,  et  furent  nourris  pendant  quinze  jours  avec  cette  bouillie 
meurtrière.  Le  médecin  en  chef  et  le  chirurgien-major  du  port  de  Ro- 
chefort étaient  chargés  de  suivre  ces  expériences  ei  de  dresser  procès- 
verbal  du  résultat.  Au  bout  de  la  première  semaine,  les  six  condamnés 
sur  lesquels  on  avait  d'abord  expérimenté  tombèrent  en  défaillance,  et 
durent  être  transportés  à  l'hôpital.  On  continua  nonobstant  les  épreuves. 
Au  bout  de  vingt  jours,  un  des  forçats  mourut.  Alors  on  jugea  convena- 

(1)  Payen,  Substances  alimentaires,  op.  cit.,  p.  \'é. 
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ble  de  cesser  une  aussi  coupable  expérience;  et,  pour  récompenser  ceux 
qui,  à  la  vérité,  s'y  étaient  volontairement  soumis,  on  demanda  que  sept 
d'entre  eux,  qui  avaient  peu  de  temps  à  faire,  fussent  graciés,  et  qu'une 
somme  de  36  livres  fût  accordée,  à  titre  de  gratification,  aux  huit  autres. 
Il  paraît  que  le  ministre  ne  tint  aucun  compte  de  cette  demande,  car,  à 
l'époque  où  les  deux  condamnés  réclamaient  leur  liberté,  ils  survivaient 
seuls;  les  quatorze  autres  avaient  été  victimes,  les  uns  plus  tôt,  les  au- 
tres plus  lard,  d'une  tentative  à  laquelle  on  ne  comprend  pas  que  des 
hommes  raisonnables  aient  pu  s'associer.  Ce  fait  n'a  pas  besoin  de  com- 
mentaires (1).  » 

La  première  idée  de  concentrer  le  bouillon  et  d'en  faire  des  tablettes 
paraît  devoir  être  rapportée  à  un  sieur  Ozy,  pharmacien  de  Clermont, 
qui  fut  envoyé  à  Brest  en  1769;  par  M.  de  Praslin,  pour  présider  à  la  pré- 
paration de  ces  tablettes.  De  Gourcelles  dit  que,  sur  ses  représentations, 
on  supprima  dans  les  tablettes  de  bouillon  la  gélatineobtenue  parlediges- 
teur  de  Papin,  et  qui  leur  communiquait  un  goiit  désagréable  d'empy- 
reume  ;  on  la  remplaça  par  de  la  gelée  de  corne  de  cerf,  et  l'on  y  ajouta 
des  volailles.  En  1772,  entre  autres  bâtiments,  les  frégates  V Amphitrite  et 
la  Belle-Poule  reçurent,  à  titre  d'essai,  un  certain  nombre  de  tablettes  de 
bouillon  ;  les  matelots  les  trouvèrent  bonnes,  et  constatèrent  que  les  lé- 
gumes recevaient  de  celte  addition  une  plus  grande  succulence.  Des  ta- 
blettes remises  deux  ans  après  en  magasin  étaient  dans  un  bon  état  de 
conservation,  résultat  dû  au  soin  avec  lequel  on  les  avait  préservées  de 
l'humidité;  elles  avaient  été  placées,  en  effet,  à  bord  de  V Amphitvite  dans 
une  sorte  d'éluve  adossée  au  four,  et  à  bord  de  la  Belle-Poule  dans  la 
soute  aux  poudres,  M.  de  Gourcelles  s'est  montré  partisan  déclaré  des 
tablettes  de  bouillon,  dans  l'ouvrage  qu'il  opposa  à  celui  de  Poissonnier 
sur  le  régime  végétal  des  gens  de  mer;  il  cite  en  leur  faveur  le  fait  sui- 
vant :  «  M.  de  Glugny,  intendant  de  la  marine  en  Bretagne,  ayant  voulu 
faire  l'épreuve  des  tablelles  de  bouillon,  avait  fait  inviter  plusieurs  offi- 
ciers généraux  et  anciens  capitaines  de  vaisseau  à  dîner  avec  lui;  on  servit 
un  potage  fait  entièrementavec  ces  tablettes,  et  sans  en  riendire  auxcon- 
vives;  tous  s'extasièrent  sur  sa  succulence,  et  ne  lui  adressèrent  que  le  re- 
proche d'être  trop  fort  de  jus.  G'est  alors  seulement  qu'on  leur  dit  com- 
ment le  potage  avait  été  préparé.  »  Thion  de  la  Chaume  (2)  rapporte 
que,  vers  la  fin  du  siècle  dernier,  on  se  servait  dans  la  marine  de  tablettes 
de  bouillon  Meunier,  dont  la  formule  était  tenue  secrète.  Bougainville 

(1)  Vers  la  fin  du  xvu' siècle  (1780),  un  nommé  Martin  proposa  à  Louvois  de  nourrir 
les  troupes  avec  une  poudre  de  viande  de  bœuf.  Les  essais  faits  à  Lille  et  à  Bordeaux 
soulevèrent  de  telles  réclamations,  qu'on  dut  les  interrompre.  Les  expériences  faites 
deux  ans  après,  sur  les  forçats  de  Hochefort,  se  rapportaient  évidemment  à  cette  dro- 
gue. Plus  récemment,  M.  Cellier-Blumenthal  a  préparé  aussi  une  poudre  de  bœuf  com- 
primée en  briques.  Essayée  en  Crimée,  cette  conserve  n'a  pas  reçu  un  meilleur  accueil 
que  la  première 'voy.  Gazette  des  hôijituux,  n"  llG  à  148,  1855). 

(2)  Annotations  à  l'ouvrage  de  Lind. 
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en  embarqua  pour  son  voyage  autour  du  monde.  Au  Loul  de  quatorze 
ans  elles  étaient  encore  en  parfait  état  de  conservation.  L'engouement 
avec  lequel  les  tablettes  de  bouillon  avaient  été  accueillies  ne  fut  pas  de 
longue  durée.  Poissonnier-Desperrières,  après  en  avoir  fait  un  éloge 
exagéré,  ne  tarda  pas,  par  une  inconséquence  que  son  adversaire,  de 
Courcelles(l),  fit  ressortir,  à  les  déprécier  outre  mesure.  Delivet  contri- 
bua surtout  à  discréditer  cette  préparation  :  la  tendance  des  tablettes  à  se 
ramollir  et  à  fermenter  sous  l'influence  de  l'humidité  et  de  la  chaleur, 
leur  passage  facile  àl'acescence,  leur  goût  empyreumalique,  lui  parurent 
des  raisons  suffisantes  pour  renoncer  à  leur  usage;  mais,  sacrifiant  à  la 
vogue  naissante  que  prenait  alors  la  gélatine,  il  proposait  de  la  substituer 
aux  tablettes  de  bouillon  (2).  Celles-ci  ont  définitivement  disparu  de  la 
ration,  et  sans  laisser  de  regrets  après  elles.  Si,  en  effet,  elles  contiennent 
toutes  les  matières  extractives  de  la  viande,  elles  n'ont  pas  conservé  son 
arôme,  et  l'intervention  du  feu  leur  a  donné  un  goût  d'empyreume  dé- 
sagréable ;  si  à  ces  reproches  fondés  on  ajoute  celui  d'altérabilité  facile, 
on  comprendra  que  la  marine  eût  bien  fait  de  renoncer  plus  tôt  à  ces/jor- 
tatwe-soups,  comme  les  appellent  les  Anglais.  Payen  indique  une  prépara- 
tion assez  analogue  aux  tablettes,  qui  est  très-usitée  en  Russie,  et  qui 
pourrait  offrir  d'assez  grands  avantages  à  la  marine.  C'est  un  bouillon 
concentré  qui,  versé  après  rapprochement  dans  des  vases  plats,  se 
solidifie  en  une  masse  molle  (3).  Nous  nous  demandons  si  l'évaporalion 
dans  le  vide,  et  sans  intervention  de  la  chaleur,  telle  qu'elle  se  pratique 
aujourd'hui  pour  la  préparation  des  extraits  médicamenteux,  ne  fourni- 
rait pas  des  extraits  de  viande  plus  acceptables  que  les  anciennes  ta- 
blettes. 

Quant  aux  pastilles  dosmazôme,  composées  de  sucre,  de  gélatine  et 
d'un  peu  d'extrait  de  viandes,  c'est,  ainsi  que  le  fait  remarquer  Payen, 
plutôt  une  friandise  qu'un  aliment,  et  nous  n'avons  point  à  nous  en  oc- 
cuper ici. 

La  marine  ne  pouvait  manquer  de  se  laisser  aller  à  la  pieuse  illusion 
qui,  faisant  de  la  gélatine  un  aliment  restaurateur,  croyait  pouvoir  ré- 
soudre, par  cette  substance,  le  problème  delà  subsistance  des  classes 
nécessiteuses.  La  substitution  proposée  par  Delivet  ne  tarda  pas  à. être 
réalisée  à  bord  des  navires  :  de  la  gélatine  fut  embarquée  sur  beaucoup 
de  bâtiments,  notamment  sur  le  brick  le  Favori,  qui,  en  exécution 
d'une  dépêche  ministérielle,  datée  du  23  novembre  1818,  reçut  de  la 
gélatine  pour  sept  mois  de  rafraîchissements,  de  manière  que  l'équi- 
page pût  faire  quatre  déjeuners  chauds  par  semaine.  Peu  de  temps  après, 
une  commission  fut  réunie  au  port  de  Brest  à  l'effet  de  statuer  sur  la 

(1)  Cliardon  de  Courcelles,  Mémoire  sur  le  régime  végétal  des  gens  de  mer.  Nantes. 
1870,  in-8. 

(2)  Delivet,  Hygiène  navale,  p.  338. 

(3)  Payen,  op.  cit.,  p.  2G9. 


ALIMENTS   DE   LA.  RATION.  767 

question  de  l'utilisation  de  la  gélatine;  ses  conclusions  furent  que  cette 
substance  pouvait  servir  pour  la  soupe  des  forçais,  qu'elle  était  inap- 
plicable pour  celle  des  malades,  et  qu'il  était  à  craindre  que  des  pré- 
jugés ne  s'opposassent  à  ce  que  cet  aliment  fui  bien  accueilli  par  les 
équipages.  L'idole,  on  le  voit,  n'était  déjà  plus  qu'à  moitié  debout.  Le 
28  mars  1820,  le  miuislre  Portai  revint  sur  cette  question;  Kérau- 
dren,  consulté  par  lui,  proposa  de  remplacer  l'ébullilion  des  os,  après 
trituration,  par  un  prosédé  àh  genevois,  qui  réunissait  les  avantages  de 
l'ancienne  marmite  de  Papin.  Quant  à  l'embarquement  d'os  destinés  à 
faire  de  la  gélatine,  ou  à  la  conservation,  dans  le  même  but,  de  ceux 
provenant  des  salaisons  ou  de  la  viande  dejournalier,  cette  mesure  pa- 
rut à  l'inspecteur  général  du  service  de  santé  de  la  marine  devoir  être 
formellement  repoussée,  comme  de  nature  à  créer  dans  les  navires  un 
foyer  d'infection  de  plus.  La  gélatine  ne  survécut  pas  beaucoup  à  ces 
essais  comme  aliment  nautique,  car  le  règlement  du  25  février  1823 
n'en  faisait  plus  mention.  Du  reste,  la  science  est  aujourd'hui  convena- 
blement lixée  sur  l'aptitude  de  ce  principe  à  servir  d'aliment  exclusif. 
M.  Bérard  a  résumé,  dans  la  séance  du  22  janvier  1850  de  l'Académie 
de  médecine  (i),  les  débats  de  cet  interminable  procès,  qu'instruisait 
depuis  tant  d'années  une  commission  spéciale  et  permanente.  'Voici 
quelles  sont  les  conclusions  de  cet  élégant  et  impartial  réquisitoire  ;  elles 
confirment  la  légitimité  du  discrédit  dans  lequel  les  tablettes  de  géla- 
tine destinées  h  la  marine  sont  actuellement  tombées  : 

1"  Les  propriétés  restauratrices  du  bouillon  ne  sont  pas  proportion- 
nelles à  la  quantité  de  gélatine  qu'il  contient  ; 

2°  Ces  propriétés  sont  dues  en  grande  partie  à  d'autres  principes  que 
la  viande  abiuidonne  à  l'eau  dans  laquelle  on  la  fait  bouillir  ; 

3°  La  dissolution  de  gélatine  dite  alimentaire  ne  contient  pas  ces 
principes; 

4°  L'introduction  de  la  gélatine  dans  le  régime  ne  permet  pas  de  di- 
minuer sensiblement  la  quantité  d'aliments  dont  on  fait  usage  ;  à  ce 
titre,  elle  n'offre  aucun  avantage  économique; 

5°  L'addition  de  cette  substance  aux  aliments  dérange  les  fonctions 
digeslives  chez  un  grand  nombre  d'individus,  et,  à  ce  titre  encore,  son 
emploi  offre  quelques  inconvénients  au  point  de  vue  de  l'hygiène  et  de 
la  diététique. 

L'apparition  des  extraits  de  viande  de  Liebig  (extractum  carnis  Liebig) 

,  est  la  dernière  tentative  de  l'application  des  quintessences  alimentaires 

au  régime  du  matelot.  En  18()9,  on  mil  en  expérience  dans  l'escadre 

du  Brésil  et  de  la  Plala  celte  conserve  alimentaire.  M.  Bourel-Uoncière, 

qui  s'est  montré  partisan  de  la  substitution  de  cet  extrait  au  bouillon 

(1)  Béi-ard,  Rn/iport  à  l'Acad.  de  médecine,  t.  XV,  p.  3G7.  Giiérard  a  bien  cherché 
à  réhabiliter  la  gélatine,  mais  sa  valeur  comme  aliment  est  toujours  plus  que  suspecte 
(Guéraid,  Obscrv.  sur  la  gélatine,  Ana.  d'hijg.,  2"  série,  t.  XXXVI,  1871;. 
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conservé  en  boîtes  pour  l'usage  des  malades  et  qui  a  fait  ressortir  le  bon 
goût  et  le  faible  prix  de  revient  de  ce  produit,  a  eu  soin  de  faire  re- 
marquer judicieusement  qu'il  ne  pourrait  jamais  remplacer  le  bouillon 
de  viande  fraîche.  Sous  celte  réserve  importante  que  le  bouillon  pro- 
venant de  la  viande  fraîche  la  plus  médiocre  vaut  mieux  que  le  meilleur 
extractum  carms,  je  souscris  volontiers  à  ces  conclusions  (1). 

§  2.  —  Boucanage. 

Le  boucanage  des  viandes,  moyen  de  conservation  très-employé  dans 
certaines  localités,  n'offre  aucune  ressource  à  la  marine  ;  l'action  con- 
tinue delà  fumée  les  altère,  en  effet,  en  rend  les  fibres  sèches,  coriaces, 
les  épuise  de  sucs,  et  leur  communique  un  fumet  spécial  que  la  sen- 
sualité peut  bien  apprécier  dans  les  langues  fumées  de  Hambourg  ou 
dans  les  jambons  de  Mayence,  mais  qui  est  un  inconvénient  pour  l'aîi- 
mentation  habituelle. 

§  3.  —  Action  de  la  chaleur  et  du  froid. 

I.  Chaleur.  —  L'action  de  la  chaleur  sur  les  viandes  peut,  dans  cer- 
taines conditions,  devenir  pour  elles  un  moyen  efficace  de  conservation. 
Le  procédé  d 'Appert  et  ceux  qui  en  dérivent  reposent  sur  ce  fait. 

C'est  en  1809  que  la  méthode  d'Apperl  a  vu  le  jour;  elie  consiste  es- 
sentiellement à  soumelire  les  aliments,  préalablement  cuits  ou  non  cuits, 
à  l'action  de  la  chaleur  d'un  bain-marie,  et  pendant  une  temps  qui  varie 
pour  chacun  d'eux  (2).  L'explication  que  Gay-Lussac  a  donnée  de  ce  fait, 
en  1810,  a  paru  d'abord  assez  plausible  :  elle  consistait  à  admettre  que, 
sous  Tinfluence  de  la  chaleur,  l'oxygène  de  l'air  se  combine  avec  l'un 
des  éléments  de  la  viande,  devient  fixe  et  par  suite  inapte  à  entrete- 
nir la  fermentation;  mais  aujourd'hui  on  admet  plutôt  que  c'est  en 
tuant  les  germes  parasitaires  des  microphytes  et  des  microzoaires  que 
contient  la  viande,  et  qui  sont  les  agents  de  la  ferment;ilion  putride, 
que  ce  procédé  est  efficace.  La  méthode  d'Appert  est  l'une  des  acquisi- 
tions les  plus  importantes  que  l'hygiène  navale  de  ce  siècle  ait  réa- 
lisées. 

(1)  Bourel-Roncière,  La  station  navale  du  Brésil  et  de  la  Plata  (A^xk.  de  méd.nav., 
ISTJ,  t.  XVIIJ.  Je  protesterai  incidemment  contre  cet  engouement  auquel  la  spéculation, 
ft'abriiant  sous  un  nom  qui  aurait  dû  se  tenir  àl'tcart  de  ces  visées  compromettantes, 
n'est  pas  étrangère,  et  qui,  dans  l'alimentation  ordinaire,  porte  aujourd'hui  vers  les  ex- 
traits de  viandes.  Les  bouillons  de  viande  fraîche  sont  autrement  réconfortants.  Sans 
doute,  si  on  n'y  recourait  que  de  temps  en  temps  cette  adjonction  d'une  conserve  au  ré- 
gime ordinaire,  n'aurait  pas  d'inconvénients,  mais  on  déjjasse  cette  mesure,  et  là  com- 
mence le  péril  pour  la  santé.  Au  reste,  les  expériences  de  iJuller  Hepp,  da  Strasbourg, 
Kenmerich,  de  Vienne,  etc.,  en  démontrant  que  des  carnivores,  nourris  à'-  xiractum 
carnts,  maigrissaient  et  étaient  pris  de  diarrhée,  accidents  qui  cessaient  avec  le  chan- 
gement de  régime,  sont  de  nature  à  faire  réfléchir  sur  la  valeur  de  cet  aliment. 

(2)  Fournier  et  Lenormand,  Eisai  sur  lu  préparation,  la  cunàervaiion  et  la  désin- 
fection des  iubitajices  alimentaires.  Paris,  1814. 
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En  1856,  je  demandais  la  suppression  des  conserves  de  mouton  dans 
le  régime  des  malades  etj'émellais  le  vœu  que  les  conserves  Faslier, 
qui  ne  sont  par  le  fait  qu'une  modificiition  du  procédé  d'Appert,  en- 
trassent dans  le  régime  ordinaire  du  matelot.  L'essai  que  j'en  avais  fait 
à  bord  de  V Eldorado,  en  1850,  au  Sénégal,  m'avait,  en  effet,  paru  sa- 
tisfaisant. Cette  double  réforme  est  réalisée  aujourd'hui  pour  le  plus 
grand  profit  des  équipages  qui  reçoivent  en  campagne  i200  grammes  de 
conserves  de  bœuf. 

Je  ne  laisserai  pas  cette  intéressante  question  d'hygiène  navale  sans 
dire  quelques  mots  de  l'installation  des  boîtes  de  conserves.  Elles  sont 
renfermées  dans  des  boîtes  cylindriques  de  fer-blanc  ou  de  tôle.  Gau- 
thier de  Claubry  a  émis  le  vœu  de  voir  les  vases  qui  servent  aux 
conserves  maritimes  revêtus  intérieurement  d'un  émail  fl).  Cette  préca\i- 
lion  serait  excellente  sans  doute,  mais  la  nécessité  de  ne  point  augmen- 
ter des  dépenses  déjà  bien  fortes  nous  la  fait  considérer  comme  superfliie. 
Des  raisons  d'économie  nous  feraient  également  souhaiter  de  voir  varier 
davantage  les  dimensions  des  boîtes  de  conserves  alimentaires.  Il  est 
évident  que  celles  qui  conviennent  à  une  frégate  excéderont  les  besoins 
de  l'équipage  d'un  brick.  Combien  de  fois  ne  nous  est-il  pas  arrivé  d'è- 
Ire  obligé  de  donner  à  des  hommes  bien  portants  la  plus  grande  partie 
d'une  boîte  de  volailles  ouverte  pour  un  ou  deux  convalescents,  aimant 
mieux  ladétourner  de  sa  destination  que  de  la  voir  se  perdre.  On  embar- 
que aussi,  pour  les  malades,  des  conserves  de  gelée  de  viande.  C'est  un 
bon  aliment,  mais  la  ration  n'en  n'est  pas  assez  forte  ;  elle  devrait  être 
portée  de  25  à  35  grammes.  Nous  ferons  la  même  remarque  pour  les 
conserves  de  volaille.  La  quantité  qui  est  allouée  est  tout  à  fait  insuffi- 
sante. 

IL  Le  froid  agit  sur  les  germes  animés  qui  sont  les  agents  de  la  pu- 
tréfaction comme  la  chaleur  :  il  les  tue,  ou  du  moins  les  frappe  d'une 
inertie  temporaire.  Des  viandes  retrouvées  à  peu  près  intactes  dans 
des  dépôis  de  vivres  faits  depuis  un  certain  nombre  d'années  sur  la 
route  des  explorations  polaires,  ont  donné  la  démonstration  de  ce 
fait  ^2).  Les  glacières  des  paquebots  permettent  de  conserver  très- 
longtemps  les  viandes  à  l'état  frais.  J'ai  dit  tout  à  l'heure  les  essais  que 

(1)  Gauthier  de  Claubry,  Emploi  du  fer  émaitlé.  [Ann.  d'hi/t/.,  1S50,  t.  XLV).  C'est 
M.  CoUin  qui  a  le  premier  remplacé  les  vases  de  verre  d'Appert  par  des  boîtes  de  fer- 
blanc.  Les  boîtes  de  conserve  étant  en  fer-blanc  étamé  à  l'étain  impur,  c'est-à-dire 
plombifère,  sont  susceptibles  de  céder  du  plomb  aux  dissolvants  (huile,  eau  salie,  vi- 
naigre, etc.),  avec  lesquels  elles  sont  en  contact.  M.  Villette  a  signalé  le  danger  de 
cetie  pratique,  qui  consiste  à  conserver  dans  ces  boîtes  des  liquides  alimentaires  à  ac- 
tion chimique   {A7^<:h.  méd.  nav.,  t.  V,  p.   lOl). 

(•>)  On  trouve  relatée  partout  l'histoire  de  ce  mammouth,  dont  la  carcasse  enfoncée 
depuis  un  grand  nombre  de  siècles  dans  les  glaces,  était  encore  recouverte  d'une  chair 
dont  les  carnassiers  n'ont  pas  fait  fi. 

FoNSSAGniVEs,  Hyg.  nav.  4-9 
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l'on  fait  en  ce  moment  pour  transporter  par  ce  proédé,  et  à  l'étal  frais^ 
sur  nos  marchés  les  viandes  qui  surabondent  dans  l'Amérque  du  Sud. 
Le  procédé  frigorifique  de  M.  Tellier  consiste  à  abaisser  la  tempéra- 
ture d'espaces  clos,  dans  lesquels  on  place  les  viandes  à  conserver.  L'a- 
gent réfrigérateur  est  l'élher  mélhylique.  La  surface  extérieure  des  vian- 
des soumises  à  ce  procédé  se  durcit  et  brunit,  mais  leur  intérieur  reste 
humide,  tendre  et  rutilant.  La  durée  est  indéfinie,  au  point  de  vue  de  la 
putrescibilité ;  au  point  de  vue  de  la  comestibilité,  ces  viandes,  pendant 
40  à  45  jours,  sont  meilleures  et  pins  tendres;  passé  cette  limite,  elles- 
perdent  un  peu,  deviennent  pâteuses  et  donnent  la  sensation  grasse  (1). 

§  4.  —  Enrobage  des  viandes. 

L'enrobage  des  viandes,  qui  a  suscité  des  procédés  divers  dont  le  plus 
pratique  a  été  l'enrobage  à  la  gélatine,  n'a  donné  que  des  résultats  incom- 
plets. L'avantage  qu'il  aurait  de  supprimer  les  récipients  ou  vases  serait 
précieux  et  justifierait  de  nouveaux  essais.  La  conservatïne ,  qui  n'était 
qu'une  viande  à  enduit  gélatineux,  a  été  représentée  par  des  échantillons 
à  l'Exposition  de  1867. 

§  5.  —  Embaumement  des  viandes. 

La  conservation  des  viandes  au  moyen  de  substances  préservatrices  se 
pratique  par  des  moyens  très-variés  que  nous  pouvons  diviser  en  deux 
catégories  :  1°  injection  ;  2°  immersion. 

L  Injection.  —  Haies  a  proposé  d'injecter  de  la  saumure  dans  les  vais- 
seaux de  l'animal!"  Le  liquide  qu'il  employait  était  formé  de  2  livres  1/2 
de  sel  dans  quatre  pintes  deau  que  l'ébuUition  réduisait  à  moitié.  160 
ou  200  livres  de  saumure  pour  un  bœuf,  et  20  ou  25  pour  un  mouton,, 
étaient  injectées  par  l'aorte  aussitôt  après  Tabatage  opéré  par  section  des 
vaisseaux  jugulaires;  au  bout  de  quelques  jours,  on  dépeçait  l'animal.^ 
on  frottait  les  morceaux  de  viande  avec  du  sel,  et  on  les  laissait  égout- 
ter,  puis  on  les  mettait  en  barrique  ;  avant  de  faire  cuire  cette  viande,  on 
la  laissait  tremper  quelque  temps  dans  l'eau  douce.  La  méthode  de  Haie* 
fut,  dit-on,  essayée  en  1736,  en  Angleterre;  nous  ne  savons  ce  qu'on 
en  obtint.  Ce  moyen  de  préservation,  dont  l'idée  est  empruntée  aux 
pratiques  de  nos  amphithéâtres,  ne  nous  paraît  pas  avoir  d'avantages  sur 
les  salaisons  habituelles;  au  contraire,  les  viandes  profondément  péné- 

(1)  Ces  conclusions  sont  celles  de  la  commission  de  l'Académie  des  sciences,  com- 
posée de  M.  Edwards,  Peligot,  Bouley.  'En  juin,  la  température  a  pu  monter  à  -|-  8° 
dans  la  chambre  frigorifique,  et  l'atîtion  du  froid  a  pu  être  interrompue  sans  que  la 
conservation  fût  compromise.  J'ai  parlé  plus  haut  de  l'expédition  commerciale  du 
Frigorifique  à  Montevideo.  • 
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trées  de  saumure  doivent  encore  plus  s'éloigner  du  goût  et  des  qualités 
des  viandes  fraîches. 

II.  Immersion.  —  La  conservation  par  immersion  emploie  diverses 
substances  préservatrices  :  les  corps  gras^  le  vinaigre,  Veau  gazeuse,  le 
charbon,  la  saumure. 

1°  La  graisse  ou  huile  d'olive,  enveloppant  les  viandes  d'une  couche 
qui  les  garantit  du  contact  de  l'air,  en  assure  pour  un  temps  la  conserva- 
lion  :  c'est  ainsi  que  les  cuisses  d'oie,  les  sardines,  le  thon,  etc. ,  aliments 
fort  en  usage  sur  les  tables  des  états-majors  des  navires,  sont  mis  à  l'abri 
de  toute  altération.  Mais  c'est  là  un  procédé  de  luxe  et  qui  ne  peut  se 
généraliser. 

2°  'L&vinaigre  a  aussi  des  propriétés  préservatrices,  mais  il  exerce  une 
action  chimique  sur  les  viandes  qu'il  conserve,  et  d'ailleurs  il  leur  laisse 
un  goût  d'acidité  étranger  à  leur  saveur  habituelle. 

3°  L'immersion  des  viandes  dans  de  Veau  chargée  (Tacide  carbonique 
n'est  pas  plus  applicable. 

4°  Quant  au  charbon  de  bois,  c'est  un  procédé  défectueux,  bien  que 
MM.  Fournier  et  Lenormand  disent  avoir  trouvé  excellente,  au  bout  de 
six  mois,  une  viande  couverte  de  poussier  de  charbon  et  maintenue  dans 
un  linge  (1)  ;  ce  moyen,  utilisable  en  économie  domestique,  ne  sera 
certainement  jamais  employé  pour  les  conserves  maritimes. 

5°  Le  salage  des  viandes  est  le  procédé  nautique  par  excellence  pour 
arriver  à  leur  conservation  ["ï).  La  préparation  des  viandes  saumurées 
est  devenue  un  art  véritable,  qui  a  fait  chez  nous  de  tels  progrès  qu'on 
ne  saurait  plus  accorder  aujourd'hui  aux  salaisons  anglaises  et  améri- 
caines cette  supériorité  que  Delivet  leur  reconnaissait,  non  sans  regret. 
Si  les  produits  fabriqués  en  France  sont  inférieurs  encore  à  ceux  de  nos 
émules  en  navigation,  cet  aveu  ne  peut  certainement  nous  être  imposé 
que  pour  le  bœuf,  nos  salaisons  de  lard  étant  arrivées  à  un  degré  de 
perfection  qu'on  ne  dépassera  pas  de  longtemps.  Le  goût  et  l'odeur  de 
la  saumure,  la  confection  du  baril  qui  permet  ou  prévient  le  coulage, 
la  couleur  blanche  ou  jaune  du  lard,  l'absence  ou  la  présence  de  la  ran- 
cidité,  la  teinte  blanchâtre  ou  vermeille  de  la  fibre  musculaire,  sont  les 
principaux  éléments  d'appréciation  de  la  valeur  de  ces  conserves.  La 
saumure  n'est  autre  chose  qu'une  dissolution  saturée  de  sel  marin  ;  on 
y  ajoute  d'ordinaire  une  certaine  quantité  de  nilre(3),  qui,  au  lieu  d'ê- 

(1)  Fournier  et  Lenormand,  op.  cit.,  p.  121. 

(2)  M.  Reynal,  chef  de  service  de  clinique  à  l'École  vétérinaire  d'Alfort,  a  la  devant 
l'Académie  de  médecine  un  Mémov'e  sur  les  propriétés  toxiques  de  ta  saumure.  Nous 
croyons  que  si  ces  conclusions  ne  sont  en  rien  applicables  à  l'alimentation  habituelle 
des  matelots,  elles  doivent  au  moins  dissuader  de  l'idée  d'utiliser  la  saumure  que  rern 
ferment  les  barils  de  salaisons. 

(3)  Cette  quantité  de  nitre  est  de  2  à  3  p.  100  de  sel.  On  emploie,  en  général,  20  à 
22  kilog.  de  sel  pour  100  kilog.  de  viande  et  2  kilog.  de  salpêtre. 
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tre  nuisible,  nous  paraît  avantageux,  en  ce  sens  qu'il  donne  à  l'alimen- 
tation des  matelots  ces  sels  de  potasse  qui  lui  manquent,  et  que,  d'ail- 
leurs, il  communique  aux  viandes  une  rutilance  agréable  (1). 

Le  lard  et  le  bœuf  sont  les  deux  seules  viandes  qu'on  sale  pour  les 
bâtiments  ;  la  supériorité  de  la  première  de  ces  salaisons  sur  la  seconde 
est  un  fait  d'expérience  pratique.  Serait-ce  que  la  fibre  musculaire  du 
porc,  enveloppée  d'un  étui  graisseux,  résiste  mieux  à  l'action  dissol- 
vante de  la  sanmnre,  qui  épuise  au  contraire  la  viande  de  bœuf  de  ses 
sucs  nutritifs?  Ce  qu'il  y  a  de  positif,  c'est  que  le  bœuf  salé  est  une  très- 
mauvaise  conserve,  sèche,  fibreuse,  sans  saveur,  peu  digestible,  et  que 
sa  saumure  esl,  au  coniraire,  un  véritable  jus  de  viande,  dans  lequel  la 
commission  des  receltes  au  port  de  Brest  a  pu  trouver  la  base  d'un  suc- 
culent potage.  Le  bœuf  salé  américain,  celui  de  Hambourg,  fournit 
quelquefois  des  salaisons  supérieures  aux  nôtres,  mais  qui  ne  valent  pas 
cependant  celles  de  porc.  De  Courcelles,  dès  1781,  signalait  la  mau- 
vaise qualité  du  lœuf  salé  et  le  peu  d'appétence  qu'ont  les  matelots 
pour  ce  mets,  et  nous-môme,  en  18o6,  demandions,  ce  qui  est  réalisé 
aujourd'hui,  que  ces  conserves  d'une  valeur  si  médiocre  cédassent  dé- 
finitivement la  place  aux  conserves  Fastier.  Elles  ont,  en  effet,  disparu 
de  la  ration  et  personne  ne  s'en  plaint. 

Les  salaisons  ne  sont  en  effet,  comme  le  biscuit,  que  des  aliments  de 
n'écessilé.  La  saumure  leur  enlève  une  partie  de  leurs  principes  nutri- 
tifs, et  le  sel  qui  les  imprègne  abondamment,  alcalinisant  outre  mesute 
nos  humeurs,  n'est  peut-être  pas  étranger  à  cette  liquéfaction  du  sang 
qui  est  l'un  des  traits  de  la  cachexie  scorbutique;  de  plus,  ce  sont  des 
aliments  indigestes  qui  déterminent  fréquemment  des  aigreurs  ou  la 
sensation  épigastrique  connue  sous  le  nom  de  fer  chaud,  et  auxquels 
les  estomacs  délicats,  enclins  à  la  gastralgie,  répugnent  formellement. 
Beaumont,  dans  ses  observations  relatives  à  un  sujet  atteint  de  fistule 
gastrique,  a  pu  constater  que  le  lard  était  digéré  avec  une  extrême  len- 
teur, et  que  la  graisse,  lorsqu'elle  séjournait  longtemps  dans  l'estomac, 
atteignait  une  rancidité  offensive  pour  les  parois  de  ce  viscère.  Bé- 
rard(2)  a  attribué  le  pyrosis  que  produit  l'usage  fréquent  du  lard  salé  au 
séjour  prolongé  de  la  graisse  liquéfiée  dans  l'estomac,  et  à  l'afflux  dans 
ce  viscère  d'une  bile  quelquefois  acre  et  irritante.  Quoi  qu'il  en  soit  de 
l'explication,  le  fait  de  l'indigestibililé  est  positif,  et  il  doit  engager  à 
remplacer,  toutes  les  fois  qu'on  le  pourra,  la  ration  de  salaison  de  l'équi- 
page par  de  la  viande  fraîche,  fût-elle  même  de  qualité  inférieure  (3). 

(1)  M.  Reynal  a  assigné  à  la  saumure  la  composition  suivante  en  chiffres  ronds  : 
eau  71,  chlorure  de  sodium  23,  chlorure  de  calcium,  traces;  sulfate  de  soude  3;  ma- 
tières animales  0,29  ;  albumine  dissoute  0,28  ;  lactate  acide  d'ammoniaque  0,69  (Monit. 
des  hôp.,  1855,  p.  480). 

(2)  Bérard,  Cours  de  physiologie.  Paris,  1849,  t.  II. 

(;i)  M.  Alexander  Rattray  a  constaté  en  soumettant  l'équipage  de  son  navire  à  des 
pesées  comparatives,  que  la  perte  par  homme  était  de  2  livres  5,  et  qu'elle  a  atteint 
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Le  poisson  salé  et  desséché  figurait  jadis  dans  la  ration  des  marines 
du  Nord  qui  consommaient  de  la  morue  et  du  hareng,  mais  on  y  a  re- 
noncé à  cause  des  émanations  désagréables  que  répandait  ce  genre 
d'apfirovisionnenients.  Aaskow,  pendant  l'expédition  danoise  contre 
Alger  (1770  1771),  dit  qu'on  put  même  rattachera  celle  cause  une  épi- 
démie qui  sévit  sur  son  navire  (I).  Je  ne  puis  cependant  m'empêcher  de 
regretter  qu'on  ait  supprimé  la  morue,  qui  diversifiait  utilement  le  ré- 
gime des  matelots  (2). 

§  6.  —  Atmosphères  antiseptiques. 

Je  donne  ce  nom  à  des  atmosphères  que  l'on  crée  dans  les  récipients 
de  conserves  pour  s'opposer  au  développement  de  la  pulridilé. 

Les  salaisons  Sabouraud  et  Noël,  qui  ont  été  essayées  dansla'marine 
depuis  1819  jusqu'en  d836  ou  1837,  et  qui  sont  aujourd'hui  définitive- 
ment abandonnées,  étaient  constituées  par  de  la  viande  préparée  au 
demi-sel  et  contenue  dans  un  cylindre  de  tôle  hermétiquement  fermé  et 
dans  lequel  on  refoulait  du  gaz  acide  carbonique.  Ces  conserves  ont 
été  essayées  pour  la  première  fois,  à  la  mer,  à  bord  de  la  Zélée  et  de 
V Astrolabe,  lors  de  l'expédition  deDumontd'Urville.  Accueillies  d'abord 
avec  une  sorte  d'engouement  par  l'équipage  (c'était  inévitable),  puis 
avec  tiédeur,  elles  ne  tardèrent  pas  à  lui  inspirer  un  tel  dégoût,  qu'il 
préférait  de  beaucoup  le  bœuf  salé,  et  accusait  le  nouvel  aliment  de  pi- 
quer la  langue  et  de  corroder  les  gencives.  Cuite  et  broyée  dans  la  main^ 
elle  se  résolvait  en  une    poussière  jaunâtre  putride.  Pendant  sa  cam- 
pagne de  la  Didon  (18  36-37),  Constantin  vit  expérimenter  les  mêmes 
conserves:  les  unes  avaient  été  préparées  pendant  l'été,  et,  malgré  leur- 
aspect  satisfaisant,  elles  furent  jugées  d'une  manière  défavorable;  d'au- 
tres, confectionnées  l'hiver,  réunirent  tous  les  suffrages  :  le  bouilli  fut 
jugé  tendre,  gras,  succulent;  les  beefsleaks  firent  les  délices  de  l'amiral 
et  des  olficiers;  la  soupe  était  substantielle,  grasse,  agréable,  etc.  Ces 
résultats  contradictoires  ont  sans  doute  été  élucidés  par  de  nouvelles 
expériences,  car  les  conserves  Sabouraud  ont  été  complètement  aban^ 
données  depuis. 

C  livres  quand  l'influence  du  cli  mat  des  tropiques  s'est  ajoutée  à  celle  des  salaisons 
{Ardt.  de  n.éd.  nav.,  t.  XII,  p.  3.24  .  Le  D"'  Hayes  a  fait  ressortir  la  supériorité  de  la 
nourriture  grossière  mais  fraîche  des  Esquimaux,  sur  les  meilleures  salaisons. 

Il  faut  remplacer  ces  salaisons  par  de  la  viande  fraîche  toutes  les  fois  qu'on  le  peut. 
C'est  ce  que  fit  avec  grand  avantage  la  frégate  CAitiée,  qui,  pendant  une  station  de 
trois  ans  dans  la  Plata,  remplaça  le  repas  de  fromage  et  de  conserves  Fastier,  par  de 
la  viande  de  bœuf,  dont  le  prix,  à  Montevideo,  est  de  38  centimes  le  kilogramme.  C'é- 
tait de  la  bonne  administration  et  de  la  bonne  hygiène. 

(1)  Arch.  de  méU.  uav.,  18G6,  t.  V,  p.  334.  On  attribue  généralement,  en  Norwége, 
la  spedasked  à  l'usage  presque  exclusif  de  poisson  séché. 

(2)  En  1864,  on  constata,  à  Brest,  le  développement,  sur  des  morues  salées,  de  ta- 
ches de  moisissures  rouges,  dues  vraisemblublement  h,  des  touffes  de  Pénicillium 
roseum .  ■■■  > 
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M.  Lancy,  de  Clermonl-Ferrand,  a  proposé  l'emploi  d'une  atmosphère 
de  gaz  acide  sulfureux  qui  conserve,  en  effet,  très-bien  les  viandes  ; 
mais  ce  procédé  est,  je  le  crois,  resté  à  l'état  d'essai. 

Le  procédé  de  M.  Liès-Bodard,  de  la  Faculté  des  sciences  de  Stras- 
bourg, reposait  sur  le  même  principe,  mais  employait,  autant  que  je 
m'en  souviens,  une  dissolution  de  sulfite  de  soude. 

La  difficulté  n'est  pas  de  trouver  des  atmosphères  antiseptiques,  mais 
de  les  classer  de  façon  à  ce  qu'elles  ne  préjudicient  ni  à  la  saveur,  ni  à 
la  couleur  ni  à  la  salubrité  des  viandes,  et  d'en  faire  en  même  temps 
des  procédés  faciles  et  économiques  (1). 

ARTICLE  II 

CONSERVES  DE  LÉGUMES. 

Les  légumes  se  conservent  par  des  procédés  divers  dont  plusieurs 
rappellent  ceux  appliqués  à  la  conservation  des  viandes.  Je  les  ramè- 
nerai à  deux  catégories  :  1°  les  légumes  desséchés  et  pressés;  2°  les  lé- 
gumes immergés  dans  des  liquides  préservateurs. 

§  1.  —  Légumes  pressés. 

L'application  du  procédé  d'Appert  à  la  conservation  des  légumes 
verts  :  asperges,  petits  pois,  artichauts,  haricots  flageolets,  etc.,  n'avait 
jusqu'ici  profité  qu'aux  commandants  ou  aux  officiers  des  navires,  et 
n'avait  apporté  aucune  amélioration  dans  le  régime  du  matelot.  En  1840, 
M.  Masson  communiqua,  à  la  Société  centrale  d'horticulture  de  France, 
le  résultat  de  ses  premiers  essais  sur  la  dessiccation  des  végétaux;  ils 
parurent  dignesd'encouragemeni,  et  lui  valurent  la  médaille  du  Luxem- 
bourg. Peu  d'années  après,  une  usine  importante,  celle  de  MM.  Chol- 
let  et  C'%  qui  subit  bientôt  l'épreuve  de  la  concurrence,  s'éleva  à  Paris 
et  manufactura  une  quantité  considérable  de  légumes  dont  l'usage  ne 
tarda  point  à  se  répandre  chez  toutes  les  nations  de  l'Europe,  pour  les 
longues  navigations,  et  pour  les  expéditions  militaires.  Deux  rapports 
lumineux  de  Payen,  l'un  à  la  Société  centrale  d'horticulture  de 
France,  l'autre  à  la  Société  nationale  et  centrale  d'agriculture,  ont  con- 
tribué à  vulgariser  cette  importante  découverte  et  à  en  faire  apprécier 
les  avantages.  Les  procédés  de  dessiccation  employés  par  xMM.  Chollet 
et  Masson  sont  excessivement  simples;  les  légumes,  nettoyés  et  éplu- 
chés, sont  placés  sur  des  claies  dans  une  étuve  où  afflue  un  air  chaud  et 
sec  maintenu  à  une  température  de  35  à  80"  ;  cela  fait,  ils  sont 
soumis  à  l'action  d'une  presse  hydraulique,  puis  les  gâteaux  sont  réduits 

(1)  Voir,  sur  cette  question  des  conserves  alimentaires,  le  tome  XI  des  Rapports  du 
jury  international  sur  l'Exposition  universelle  de  1867. 


ALIMENTS   DE   LA   RATION.  775 

au  moyen  de  la  scie  en  tablettes  de  poids  et  de  dimensions  déterminés 
<];iii  ont  une  densité  comme  ligneuse  laquelle  favorise  et  leur  arrimage 
et  leur  conservation. 

Veut-on  em|iloyer  ces  légumes  desséchés,  on  les  fait  Iremper  trente 
ou  quarante  minutes  dans  de  l'eau  tiède  ou  six  à  huit  heures  dans  l'eau 
froide;  le  tissu  végétal  s'imbibe,  absorbe  l'eau  que  la  dessiccation  lui 
avait  enlevée,  reprend  son  volume  primitif  et  sa  fraîcheur,  et  les  légu- 
mes peuvent  subir  les  préparations  culinaires  habituelles.  La  quantité 
considérable  d'eau  perdue  dans  la  dessiccation  explique  la  réduction 
énorme  qu'éprouvent  les  substances  végétales  ;  cette  réduction  varie  au 
reste  suivant  la  nature  des  légumes.  Ainsi,  dans  les  expériences  faites 
par  la  commission  delà  Société  centrale  d'horticulture  de  France,  des 
épinards  ont  perdu  les  6/7  de  leur  volume  primitif,  des  choux  les  9/ 10, 
des  poires  et  des  pommes  les  6/7,  des  pommes  de  terre  les  3/4.  Les  ré- 
sultats annoncés  par  M.   Masson,  et  confirmés  par  le  témoignnge  des 
corps  savants  auxquels  il  soumit  ses  produits,  éveillèrent  la  sollicitude 
du  département  de  la  marine  qui  y  était  le  plus  directement  intéressé, 
et,  le  !o  avril  1850,  une  commission  réunie  à  Paris  sous  la  présidence  de 
M.  le  contre-amiral  Mathieu  et  composée  de  MM.  Dubernad,  Dufour  de 
Mont-Louis,  Sénard  et  Testard  fut  chargée  parle  ministre  d'examiner 
les  préparations  de  M.  Masson.  Elle  fut  unanime  pour  reconnaître  la 
bonne  conservation  des  choux  desséchés  qui,  après  l'hydratation,  lui 
semblèrent  aussi  agréables  que  des  choux  frais,  et  faisant  ressortir  le 
peu   d'encombrement  d'une  substance   qui,  sous  1    mètre  cube,  peut 
fournir  16  ou  18,000  rations,  elle  conclut  à  l'utilité  de  remplacer,  dans 
la  ration  du  matelot,  la  choucroute  et  les  fèves  par  des  quantités  déter- 
minées de  choux  desséchés.  D'un  autre  côté,  des  choux  embarqués  le 
29  janvier  1847  à  bord  de  V Astrolabe  furent  examinés  en  janvier  1831, 
c'est-à-dire  quatre  ans  après,  et  on  les  trouva  dans   un  état  parfait  de 
dessiccation,  bien  qu'ils  n'eussent  été  que  desséchés  et  non  pressés.  Le 
4  novembre   1851,  une  nouvelle  commission,  présidée  par  M.  Quoy, 
inspecteur  général  du  servicfr  de  santé  de  la  marine,  fut  chargée  d'exa- 
miner s'il  y  aurait  avantage  à  introduire  dans  la  ration  ordinaire  ou  dans 
la  ration  de  malade  les  légumes  conservés  par  le  procédé  Masson.  «  Il  ne 
•saurait  être  douteux,  disait-elle  dans  son  rapport,  que  l'utile  invention 
de  M.  Masson  ne  soit  un  bienfait  pour  les  navigateurs,  mais  si  tous  les 
légumes  présentés  peuvent  être  une  ressource  précieuse  pour  les  tables 
des  états-majors,  il  est  évident  que  le  peu  de  propriétés  nutritives,  ou 
le  prix  élevé   de  la   plupart  d'entre  eux,  empêchent  qu'on  en   puisse 
faire  la  nourriture  ordinaire  des  équipages.  La  pomme  de  terre  en  la- 
nières parait  seule  pouvoir  être  donnée  en  ration  complète  et  remplacer 
les  fèves,  les  fayols  ou  les  pois  délivrés,  selon  l'usaye,  pour  le  repas  du 
vendredi,  mais  ce  légume,  qu'il  s'agirait  de  loger  en  grenier  et  non  eu 
tablettes,  n'a  pas  navigué,  et  jusque-là  il  serait  prématuré  de  rien  déci- 
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der  quant  à  sa  destination.  Le  chou  a  l'avantage  d'avoir  fait  un  séjour 
de  quatre  années  à  bord  d'un  bâtiment  de  l'État,  et  d'êlre  sorti  avec 
succès  de  cette  épreuve.  Il  plaît  aux  marins  qui  lui  feront  inévitablement 
un  bon  accueil  ;...  15  grammes  de  choux  dans  leur  état  de  dessiccation 

ont  paru  l'équivalent  des  60  grammes  de  légumes  secs  ordinaires 

Quant  à  ce  qu'il  convient  de  donner  aux  malades,  la  julienne  seule  pa- 
raît, quant  à  présent,  offrir  sous  ce  rapport  de  véritables  avantages. 
Comparés  plusieurs  fois  à  des  juliennes  en  boîtes  conservées  par  la  mé- 
thode d'Appert,  les  échantillons  présentés  par  M.  Chollet  ont  réuni  tous 
les  suffrages;  ils  ont,  en  outre,  l'avantage  de  ne  coûter  que  le  tiers  du 
prix  moyen  des  juliennes  d'Appert  dont  s'approvisionne  ordinairement 
la  marine.  C'est  à  12  grammes  de  julienne  desséchée,  assaisonnée  de  sel 
et  de  3  grammes  de  beurre,  que  peut  être  fixée  la  ration  du  malade.  » 

Le  ministre  de  la  guerre,  de  son  côté,  provoqua  des  expériences  dont 
le  résultat  ne  fut  pas  moins  satisfaisant;  la  commission  instituée  à  Alger, 
à  la  date  du  30  août  1852,  reconnut  l'excellente  qualité  de  ces  produits 
et  faisant  ressortir,  d'une  part,  les  avantages  qu'ils  offriraient  pour 
l'hygiène  alimentaire  du  soldat,  d'une  autre  part,  leur  inaltérabilité  qui 
leur  permet  de  supporter  sans  détérioration  le  transport  sur  des  can- 
tines à  dos  de  mulet,  sous  la  pluie  et  le  soleil,  et  cela  pendant  plusieurs 
mois,  elle  émettait  le  vœu  que  les  pommes  de  terre,  les  choux,  les  ju- 
liennes et  les  haricots  flageolets  entrassent  dans  la  ration  des  troupes 
en  campagne. 

Le  procès-verbal  de  la  commission  de  la  frégate  hôpital  l'Armide  n'est 
pas  moins  élogieux  pour  les  conserves  Chollet,  notamment  pour  les 
juliennes;  il  constate  la  difficulté  de  distinguer  ces  juliennes  de  celles 
faites  avec  des  légumes  frais,  leur  bon  aspect,  leur  digestibililé  par- 
faite, etc.  Tous  les  chirurgiens  de  la  marine  qui  ont  eu  l'occasion  d'ex- 
périmenter ces  conserves  tiennent  identiquement  le  même  langage. 
Nous  tenons  de  M.  Lucas,  chirurgien-major  de  la  corvette  à  vapeur  le 
Caïman,  un  fait  qui  démontre  toute  la  valeur  hygiénique  de  cet  aliment 
nouveau.  Son  bâtiment  fit  successivement,  en  1853  et  en  1854,  deux 
expéditions  dans  la  mer  Rouge;  dans  la  première,  l'équipage,  réduit  en 
fait  de  végétaux  aux  légumes  secs,  fournit  quarante  cas  environ  de  scor- 
but; au  second  voyage,  on  distribua  des  légumes  pressés;  les  hommes 
avaient  beaucoup  d'appétence  pour  cet  aliment;  grâce  à  lui,  le  chiffre 
des  scorbutiques  fut  insignifiant  (I). 

«  Une  masse  très-imposante  d'autorités,  disions-nous  en  1856,  se 
prononce,  on  le  voit,  en  faveur  de  l'introduction  des  légumes  pressés 
dans  la  ration  nautique.  Elles  ont  subi  des  épreuves  assez  longues  et 
assez  concluantes  pour  qu'il  ne  soil  plus  loisible  de  surseoir  à  celte  im- 


(1)  M.  Marroin  a  constaté  également  la  guérisoii  de  scorbutiques  sous  l'influence  de 
J'adjonction  de  légumes  pressés  à  leur  régime. 
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portante  amélioraiion  dans  l'hygiène  de  l'homme  de  mer.  Nous  faisons 
(les  vœux  pour  qu'elle  soit  réalisée  au  plus  lot  et  que  ces  aliments, 
passant  de  la  catégorie  des  rafraîchissements  éventuels  dans  celle  des 
distributions  réglementaires,  fassent  irrévocablement  partie  de  la  ration.  » 
Il  a  élé  déféré  à  ce  vœu  et  les  légumes  pressés  figurent  aujourd'hui  sous 
le  nom  de  mélange  d'équipage,  et  pour  la  quantité  de  18  grammes  par 
repas  dans  la  ration  à  la  mer. 

Je  considère  l'emploi  des  légumes  pressés  comme  ayant  réalisé  un 
progrès  très-réel.  M.  Le  Roy  de  Méricourt  s'est,  à  mon  avis,  montré  trop 
sévère  pour  ces  préparations  quand  il  a  dit  :  «  Les  légumes  pressés 
ayant  perdu  toute  leur  eau  de  végétation  n'offrent  réellement  d'autres 
avantages  que  de  varier  la  monotonie  de  la  ration  et  d'être  plus  digesti- 
bles que  les  légumes  secs  ;  mais  ils  n'offrent  aucune  valeur  ni  comme 
moyen  prophylactique,  ni  comme  moyen  curatif  du  scorbut.  N'importe 
quelle  herbe,  pourvu  qu'elle  soit  inoffensive,  est  infiniment  préférable 
aux  conserves  les  mieux  préparées  (1).  »  C'est  beaucoup  dire  :  certaine- 
ment personne  n'est  plus  convaincu  que  moi  des  propriétés  antiscorbu- 
tiques de  la  sève  fraîche  ;  mais,  à  défaut  de  celle-ci,  j'attribue  à  certuim 
légumes  pressés  une  utilité  relative.  D'ailleurs  la  dessiccation  ne  leur  a  pas 
enlevé  leur  sève  entière,  mais  l'eau  de  cette  sève;  ils  en  conservent  les 
principes  nutritifs.  En  résumé,  entre  les  légumes  verts  et  les  légumes 
secs,  il  y  a  un  moyen  terme  qui  vaut  moins  que  les  premiers  et  plus  que 
les  seconds,  et  qui  est  représenté  par  les  légumes  pressés. 

Entre  ces  légumes,  les  pommes  de  terre  séchées  tiennent  une  place 
utile.  Am.  Lefèvre  dit  qu'en  1796,  une  dépêche  ministérielle  prescrivit 
de  faire  à  Brest  des  essais  sur  l'introduction  des  pommes  de  terre  dans 
la  ration,  à  l'imitation  de  ce  qui  se  faisait  dans  la  marine  anglaise  (2).  Il 
ne  fut  pas,  paraît-il,  donné  suite  à  cette  idée.  Le  comité  de  salubrité  de 
Brest  donna  la  préférence  au  pouding.  En  1867,  les  pommes  de  terre 
desséchées  furent  introduites  dans  la  ration  anglaise.  Ce  serait  une  ad- 
dition utile  au  régime  de  nos  matelots. 

§  2.  —  Légumes  conservés  par  immersion . 

Les  conserves  de  légumes  (et  je  donne  à  ce  mot  le  sens  très-général 
d'aliments  végétaux  autres  que  les  fruits)  constituent,  sauf  l'oseille  et  la 
choucroute,  la  ration  nautique  des  aliments  aristocratiques  et  qui  ne 
figurent  que  sur  la  table  des  officiers.  On  sait  l'art  avec  lequel,  depuis 
Appert,  on  est  arrivé  à  conserver  à  certains  légumes  tels  que  les  hari- 
cots verts,  les  petits  pois,  le  céleri,  etc.,  l'apparence,  et  presque  le  goût 
et  le  parfum,  des  mêmes  aliments  à  l'état  frais.  Ces  conserves  de  légu- 
mes constituent  donc  une  ressource  précieuse  pour  diversifier  le  régime 

(1)  Le  Roy  de  Méricourt,  Arch.  de  méd.  nnv.,  1868,  t.  V,  p.  52. 

(2)  Am.  Lefèvre,  HisLire  du  service  de  santé  de  la  marine.  Paris,  1867. 
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à  la  mer.  Les  seules  considérations  d'hygiène  pratique  qui  s'y  rattachent 
sont  relatives  :  1°  à  l'élarnage  des  boîtes  qui  contiennent  ces  conserves  ; 
2°  aux  procédés  souvent  dangereux,  employés  pour  donner  aux  légumes 
herbacés  une  viridité  qui  est  recherchée  par  les  consommateurs. 

Exiger  un  étamage  à  Tétain  pur  est  une  règle  de  prudence,  tant  est 
subtil  le  plomb  et  tant  sont  actifs,  comme  agents  de  dissolution  chimi- 
que, les  liquides  complexes  dans  lesquels  baignent  ces  légumes.  Quant 
au  verdissement  artificiel  de  ces  légume^,  à  l'aide  de  l'addition  de  sul- 
fate de  cuivre  (20  grammes  de  ce  sel  pour  30  litres  de  liqueur)  ou  en 
faisant  cuire  ces  légumes  dans  des  vases  de  cuivre  au  contact  d'un 
vinaigre,  c'est  un  bel  et  bon  empoisonnement  el  contre  lequel  la  loi 
doit  réagir  de  toute  sa  sévérité.  L'ordonnance  du  préfet  de  police  de 
Paris,  datée  du  l'^''  février  1861,  a  donc  très-légitimement  déféré  aux 
tribunaux  ces  pratiques  dangereuses.  Les  cornichons  sont  surtout  verdis 
de  cette  façon.  On  peut  signaler  d'une  manière  rapide  cette  fraude 
en  appliquant  à  sa  recherche  les  procédés  ingénieux  et  expéditifs  signa- 
lés par  M.  Cuzent  pour  reconnaître  les  huîtres  verdies  parle  cuivre.  Je 
les  ai  indiqués  plus  haut. 

§  3.  —  Légumes  conservés  par  le  procédé  Appert. 

Le  procédé  Appert,  qui  consistait  à  blanchir  les  légumes,  à  les  ren- 
fermer dans  des  boîtes  closes  et  à  les  soumettre  alors  pendant  deux  ou 
trois  heures  à  l'action  de  l'eau  bouillante,  a  été  perfectionné  :  on  s'est 
servi  d'abord  d'un  bain-marie  d'une  solution  de  chlorure  de  calcium 
dont  la  température  pouvait  être  élevée  à  108°  ;  puis  M.  Salles  a  ima- 
giné de  chauffer  le  bain-marie  à  la  vapeur,  et  les  légumes  conservés  de 
cette  façon  ont  acquis  des  qualités  qu'on  ne  dépassera  probablement 
pas.  Les  tables  des  officiers  des  navires,  si  deshéritées  souvent  de  légu- 
mes verts,  peuvent  ainsi  consommer  hors  saison  et  hors  climats  des  lé- 
gumes d'un  bon  aspect  et  d'un  goût  savoureux. 

ARTICLE  III 

CONSERVES  DE  FRUITS. 

L'absence  de  fruits  acides  laisse  dans  l'alimentation  de  l'homme  de 
mer  une  lacune  qu'il  faut  s'empresser  de  combler,  en  cours  de  campa- 
gne, par  des  distributions  fréquentes  de  fruits  sains  et  convenablement 
mûrs  empruntés  à  la  Pomone  exotique.  La  ration  des  malades  est  com- 
plétée, sous  ce  rapport,  par  la  concession  qui  leur  est  faite  d'un  cer- 
tain nombre  de  repas  en  pruneaux,  raisiné,  gelées  de  pomme  ou  de 
coing.  Le  raisiné  est  un  bon  aliment  quand  il  est  frais;  les  acides  végé- 
taux qu'il  renferme  sont  tempérés  par  les  principes  mucilagineux  et 
sucrés  du  moût  de  raisin  et  des  fruits  divers,  pommes  ou  poires,  qui  en- 
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trent  babituollement  dans  sa  composition.  Ses  qualités  tempérantes  et 
légèrement  laxatives  sont  parfailemenl  adaptées  à  l'hygiène  des  pays 
chauds.  Nous  en  dirons  autant  des  prunes.  La  préparation  de  ces  fruits 
pour  une  longue  conservation  est  une  des  industries  productives  de  la 
Touraine  :  les  pruneaux  de  Tours  sont  habituellement  fournis  par  des 
prunes  Sainte-Catherine  ;  les  pruneaux  de  Brignolles,  plus  estimés  encore 
que  ceux  de  Tours,  se  retirent  de  la  prune  de  Brignolles,  voisine  du 
perdrigon  blanc.  Au  reste,  toutes  les  prunes  de  bonne  qualité  peuvent 
ôtre  utilisées  pour  la  fabrication.  La  ration  de  pruneaux  pour  malades 
varie  de  100  à  70  grammes.  La  gelée  de  pomme  et  la  gelée  de  coing  com- 
plètent enfin  la  série  des  aliments  sucrés  et  acides  à  la  fois  mis  à  la  dis- 
position des  convalescents.  Nous  reconnaissons  si  bien  l'opportunité  de 
ces  conserves,  que  nous  voudrions  voir  la  ration  de  l'équipage  s'aug- 
menter de  l'adjonction  de  quelques  fruits  secs.  Nous  avons  proposé  plus 
haut  de  donner  aux  équipages  bretons  un  repas  de  pudding  par  diman- 
che ;  des  pruneaux  de  qualité  inférieure  ou  des  raisins  secs  feraient  de 
ce  mets  un  aliment  plus  complet  et  mieux  goûté  des  matelots.  Les  pom- 
mes tapées,  fruits  mucilagineux  et  sucrés  en  même  temps,  sont  d'une 
conservation  facile  et  d'un  goût  très-agréable.  En  1856,  je  demandais 
que  ces  fruits  entrassent  dans  la  ration  des  malades.  C'est  ce  qui  se  fait 
aujourd'hui.  Ils  y  figurent  pour  50  grammes  par  repas. 

Qaunt  aux  tables  privilégiées,  elles  utilisent  des  fruits  conservés  dans 
l'eau-de-vie,  le  sucre,  etc.,  mais  ce  sont  des  aliments  de  luxe  et  qui 
n'apparaissent  qu'accidentellement  sur  les  tables. 


SECTION  TROISIEME 

LA   RATION 


CHAPITRE   PREMIER 
Ration  de  la  marine  française. 

La  ration  du  matelot  est  le  résultat  de  la  combinaison  des  divers  élé- 
ments bromatologiques  que  nous  venons  d'étudier,  combinaison  établie 
sur  la  triple  base  de  rhygiè(ie,de  la  variété  et  de  la  facilité  d'arrimage. 

L'alimentation  des  professions  terrestres  éprouve  des  variations  sai- 
sonnières dont  la  succession  est  probablement  en  harmonie  providen- 
tielle avec  les  modifications  que  subit  notre  organisme  aux  diverses 
phases  de  l'année.  Pour  l'homme  de  mer,  rien  de  semblable  :  qu'il  na- 
vigue sous  les  feux  de  la  zone  torride,  ou  qu'il  affronte  les  horreurs  des 
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régions  polaires;  qu'une  saison  succède  pour  lui  à  une  autre  saison,  son 
alimenUilion,  rarement  diversifiée  par  les  productions  des  pays  qu'il 
visite,  conserve  une  monotone  uniformité.  Il  y  a  plus:  forcé  d'emporter 
avec  lui  ses  aliments  de  plusieurs  années,  il  ne  les  utilise  que  modifiés, 
dans  leur  apparence  comme  dans  leurs  propriétés,  par  des  procédés 
spéciaux  de  conservation,  et  les  substances  végétales  et  animales  dont 
il  se  nourrit  sont  privées  de  cette  qualité  restauratrice  qu'on  peut,  sans 
aborder  une  physiologie  trop  mystique,  attribuer  aux  matières  organi- 
ques que  la  vie  vient  à  peine  d'abandonner.  Que  l'on  joigne  à  ces  causes 
de  perturbation  nutritive  l'étrangeté  des  aliments  que  le  matelot  em- 
prunle  aux  pays  qu'il  explore,  et  l'on  comprendra  combien  il  faut  de 
soins  assidus,  de  sagacité  et  de  sacrifices  d'argent  pour  neutraliser  des 
conditions  aussi  désavantageuses.  C'est  à  quoi,  du  reste,  ont  tendu  tous 
les  règlements  qui,  depuis  le  commencement  de  ce  siècle,  cherchant  à 
améliorer  la  ration  de  l'homme  de  mer,  ont  donné  à  celui-ci  tant  de 
preuves  de  la  sollicitude  avec  laquelle  l'État,  en  retour  de  ses  services^ 
s'eflbrce  d'augmenter  son  bien-être. 

ARTICLE  PREMIER 

HISTORIQUE. 

Les  documents  que  M.  Jal  a  réunis,  dans  son  Traité  d'archéologie  na- 
vale, sur  la  ration  des  gens  de  mer  au  seizième  et  au  dix-septième  siècl?, 
indiquent  bien  la  nature  des  aliments  embarqués,  mais  ne  donnent  au- 
cune idée  de  la  manière  dont  ils  se  groupaient  pour  constituer  les  repa^, 
non  plus  que  de  leursfixationsquantitatives.il  est  ires-probable  que  les 
approvisionnements  des  nefs  ou  galères  relevaient  directement  de  l'ar- 
bitraire de  leurs  capitaines,  ou  des  convenances  éventuelles  de  la  navi- 
gation, bien  plutôt  que  des  exigences  de  l'hygiène. 
*  L'instruction  du  30  floréal  an  II  et  le  décret  du  13  janvier  1806  ont,  à 
peu  de  choses  près,  constitué  la  ration  sur  ses  bases  actuelles.  Le  règle- 
ment du  1"  avril  1813,  confirmant  les  principales  dispositions  du  décret 
précité,  maintint  la  distinction  des  vivres  de  journalier  et  de  ceux  de 
campagne,  introduisit  quelques  améliorations  dans  le  régime  des  mala- 
des, et  dressa  un  tableau  réglementaire  de  distribution  des  repas  pour 
les  huit  premiers  mois  de  campagne.  Le  règlement  du  5  février  1823,. 
confirmatif  des  précédents,  quant  à  leurs  points  essentiels,  inaugura 
cependant  quelques  améliorations  avantageuses  :  la  farine  destinée  an 
biscuit,  au  lieu  d'être  épurée  à  25  p.  100,  le  devint  à  33;  la  délivrance 
du  vin  de  journalier,  pour  premier  mois  de  campagne,  fut  supprimée  ; 
il  n'y  eut  plus  qu'une  même  qualité  de  vin  pour  la  consommation  à  la 
mer;  à  la  ration  de  biscuit  et  de  vin  allouée  pour  le  premier  repas,  ce 
règlement  substituait  ou  du  café  ou  une  lurlutine,  de  telle  sorte  que  le 
matelot  eût  toujours  un  déjeuner  chaud  ;  au  lieu  de  quatre  dîners  gras 
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parscmaine,  composés  exclusivement  de  salaisons,  il  adjoignit  à  celles-ci 
60  grammes  de  légumes  secs  ou  30  grammes  de  riz  :  il  n'y  eut  plus 
qu'un  dîner  maigre;  l'oseille  ou  la  choucroute,  au  lieu  de  n'être  don- 
nées, comme  au])aravant,  que  d'un  jour  l'un,  furent  délivrées  tous  les 
jours;  les  conserves  d'Appert  étaient  définitivement  introduites  dans 
l'alimentation  des  malades,  etc.,  etc. 

L'arrêté  du  14  octobre  1848,  modifié  par  une  décision  ministérielle 
du  24  janvier  1853,  n'est  qu'une  reproduction  du  règlement  de  1832, 
avec  addition  de  quelques  aliments  nouveaux,  principalement  pour  les 
malades,  et  modification  de  la  quantité  pour  certains  autres.  En  1856, 
je  demandais  une  révision  du  Code  alimen  taire  du  matelot  et  j'indiquais 
les  modifications  principales  qu'il  était  désirable  d'y  introduire.  Le  dé  - 
cret  du  21  juillet  1860  a  donné  satisfaction  à  ce  vœu  et  celui  plus  récent 
du  16  décembre  1874  a  assis  la  ration  du  matelot  sur  des  bases  ration- 
nelles et  très-satisfaisantes,  sauf  quelques  points  de  détail  qui  sont  sus- 
ceptibles d'être  critiqués. 

ARTICLE  II 

NATURE  DE  l'aLIMENTATION. 

H  est  parfaitement  reconnu  aujourd'hui,  par  tous  les  physiologistes, 
qu'une  alimentation  exclusivement  végétale  ou  exclusivement  animale 
ne  peut  suffire  longtemps  à  l'entretien  de  la  santé,  et  qu'une  noupritiKe, 
pour  être  hygiénique  et  réparatrice,  doit  simullanément  puiser  ses  res- 
sources dans  les  deux  règnes.  Les  rêveries  de  Pythagore,  restaurées  par 
le  génie  paradoxal  de  Rousseau,  ont  cherché  dans  la  bromatologie  nau- 
tique, et  sans  plus  de  succès,  un  accueil  meilleur  que  celui  qu'elles 
avaient  reçu  en  hygiène  générale.  En  1772,  Poissonnier-Desperrières 
signala  l'usage  des  viandes  comme  la  cause  unique  du  scorbut  et  des 
autres  affections  putrides  auxquelles  les  hommes  de  mer  sont  sujets' 
«  dans  les  pays  chauds,  oîi  toutes  les  humeurs  tendent  à  l'alcalescence 
et  à  l'acrimonie.  »  Il  recommandait  comme  remède  le  régime  végétal 
sec,  auquel  il  associait,  il  est  vrai,  une  certaine  quantité  de  viande,  mais 
uniquement  par  respect  pour  la  routine  et  pour  ménager  la  transition. 
Voici  la  singulière  ration  qu'il  proposait  : 
Dimanche  et  jeudi,  à  dîner. —  La  moitié  de  la  ration  ordinaire  de  lard, 

et  4  onces  de  riz  par  homme. 
Lundi  et  vendredi,  à  dîner.  —  5  onces  de   riz  assaisonné  avec   une 

demi-once  de  sucre  et  un  peu  de  gingembre. 
Mardi,  mercredi  et  samedi,  à  dîner.  —  6  onces  de  lentilles  assaisonnées 
avec  des  oignons  confits  au  vinaigre,  du  sel  et  une  demi-once 
d'huile.  Les  lentilles  pouvaient  être  remplacées  par  6  onces  de 
lèves  blanches  ou  6  onces  de  pain. 
Les  soupers  devaient  être  composés  comme  à  l'ordinaire,  avec  cette 
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différence  qu'au  lieu  d'huile  d'olive,  on  donnait,  pour  assaisonner  la 
soupe,  1  once  d'oseille  préparée  au  beurre.  Dans  le  cas  où  l'on  ne  pou- 
vait donner  de  soupe  à  l'équipage,  on  y  suppléait  par  une  ration  de 
fromage  et  2  onces  de  miel.  Ce  projet  fantaisiste  supprimait  donc  trois 
repas  de  morue  et  deux  de  viandes  salées  (1).  On  a  peine  à  croire  que  le 
système  pythagoricien  de  Poissonnier-Desperrières  soit  sorti  du  do- 
maine de  la  spéculation,  et  cependant  il  fut  bien  et  dûment  essayé  à 
bord  de  la  frégate  la  Belle- Poule,  comme  nous  l'apprend  une  réfutation 
très-victorieuse  des  idées  de  Poissonnier  due  à  M.  le  chevalier  de  La 
Coudraye,  enseigne  de  vaisseau,  qui  avait  pu  voir  le  réginic*  végétal  sec 
à  l'œuvre.  «  Dès  les  premiers  jours  de  notre  traversée,  dit  M.  de  La 
Coudraye,  un  grand  nombre  de  nos  matelots  furent  attaqués  d'aigreurs 
d'estomac,  de  cours  de  ventre,  de  coliques.  J'allais  souvent  sur  le  gail- 
laid  d'avant  voir  et  questionner,  et  j'eus  lieu  de  me  convaincre  qu'au 
bout  de  quelques  jours,  le  dégoût  et  la  crainte  de  ce  régime  avaient  fait 
de  tels  progrès, 'que  beaucoup  ne  se  nourrissaient  qu'avec  leur  pain 
trempé  dans  du  vin  ou  mangé  avec  une  gousse  d'ail  et  du  sel....  Vers  la 
fin,  les  manœuvres  s'exécutaient  avec  lenteur;  nous  en  cherchions  la 
cause  dans  le  frottement  des  vergues  et  des  cordes,  mais  il  fallait  l'attri- 
buer à  la  diminution  des  forces  de  l'équipage  (2).  » 

Poissonnier-Desperrières,  s'étayant  du  témoignage  de  Métivier,  chi- 
rurgien-major de  la  frégate  la  Belle-Poule,  qui,  gagné  au  système  végé- 
tarien, semblait  avoir  juré  in  verha  magistri,  publia  en  1774,  et  comme 
réfutation  du  travail  de  M.  de  La  Coudraye,  un  deuxième  mémoire,  aussi 
acerbe,  d'aussi  mauvais  goût,  et  aussi  empreint  que  le  premier  d'une 
physiologie  chémiatrique  surannée  II  invoquait,  en  faveur  de  son  sys- 
tème, et  le  témoignage  de  Métivier,  et  la  longévité  des  anachorètes, 
et  celle  des  Corses  et  des  Limousins,  qui  vivent  presque  exclusivement 
de  châtaignes. 

Entré  dans  cette  voie  de  prédilection  paternelle,  il  ne  songea  plus  à 
s'arrêter;  il  fit  remarquer  que  les  forçats,  nourris  de  pain  grossier  et  de 
légumes  de  rebut,  «  n'ont  le  scorbut  que  quand  ils  sortent  de  l'hôpital,  où 
i-s  ont  été  nou7ris  de  viande  fraîche  (sic)  »,  et  proposa  le  régime  végétal 
exclusif  comme  moyen  curatif  de  cette  maladie  (3j.  L'expérience,  fort 
heureusement,  ne  laissa  pas  ces  illusions  debout  :  le  nombre  des  ma- 
lades de  la  Belle-Poule,  bien  que  le  temps  fût  demeuré  favorable  et  que 
sa  navigation  eût  été  très-douce,  s'accrut  dans  les  proportions  suivantes  : 

(i)  Poissonnier-Desperrières,  Mémoire  sur  les  avantages  qu'il  y  aurait  à  chan- 
ger, etc.,  etc.  Versailles,  1772,  p.  13. 

(2)  De  La  Coudraye,  Observali'ms  sur  le  mémoire  de  M.  Poissonnier-Desperrièrei  y 
p.  22. 

(3)  La  diminution  (on  pourrait  dire  la  disparition)  du  scorbut,  qui  a  été  consta- 
tée au  bagne  de  Brest,  par  M.  Marcelin  Duval,  à  la  suite  d'une  augmentation  de 
viande  fraîche  allouée  aux  forçats,  plaiderait,  si  besoin  était,  contre  cette  étrange 
doctrine. 
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mai,  5;  juin,  24;  juillet,  32;  août,  14  (relâche  à  Malaga  et  à  Cadix); 
septembre,  52;  octobre,  44.  A  l'arrivée  de  \a  Belle-Poule  5  Brest,  il  y  eut 
de  telles  protestations  de  la  part  de  l'équipante,  que  M.  de  Ruisembito, 
intendant  de  la  marine,  dut  le  passer  minutieusement  en  revue  après  le 
désarmement.  «  Ces  marins,  dit  M.  de  Courcelles,  lui  parurent  tels 
qu'on  les  lui  avait  dépeints,  et  il  entendit  les  imprécations  de  ces  misé- 
rables contre  le  nouveau  régime,  et  leur  protestation  de  ne  plus  retour- 
ner à  Ja  mer  si  on  les  y  soumettai  t  de  nouveau.  »  Il  est  fâcheux  que  Pois  - 
sonnier-Desperrières^  se  fondant  sur  le  principe  qui  doit  servir  de  base  à 
notre  moralité  professionnelle,  n'ait  pas  songé  à  essayer  sur  lui-même 
le  système  dont  il  était  si  engoué  ;  l'épreuve,  sans  aucun  doute,  eût  été 
décisive. 

Quant  à  nous,  nous  en  croyons  plutôt  l'organisation  du  système  der- 
taire  de  l'homme,  et  l'appétence  universelle  pour  les  viandes,  que  des 
rêveries  sentimentales;  et  nous  ne  voyons  pas  que  l'usage  exclusif  des 
viandes,  parmi  nos  matelots,  pendant  une  bonne  durée  de  leur  carrière^ 
ait  mis  en  eux  le  moindre  grain  de  celte  férocité  de  mœurs  que  Rousseau 
considère  comme  l'inévitable  attribut  des  mangeurs  de  viande,  de  ceux 
qui,  suivant  le  mot  de  Plutarque,  «accusent  la  terre  de  ne  pouvoir  les 
nourrir,  et  pèchent  contre  Cérès,  inventrice  des  saintes  lois,  et  Bacchus, 
gracieux  conservateur  des  hommes.  «  S'il  est  vrai,  ainsi  qu'il  le  dit^ 
qu'aux  premiers  jours  du  monde,  quelques  racines  vertes  de  chiendent 
et  de  bruyère  étaient  l'unique  nourriture  des  hommes,  et  que,  quand 
ils  pouvaient  y  ajouter  quelques  faînes  ou  des  glands,  ils  dansaient  de 
joie  autour  d'un  chêne. 

Notre  estomac  est  devenu  moins  accommodant  et  cette  sobriété  pa- 
triarcale est  bien  sortie  de  nos  mœurs  (1).  La  viande  doit  donc  être 
considérée  comme  un  aliment  d'autant  plus  indispensable  au  matelot, 
et  il  faut  lui  en  donner  d'autant  plus  que  les  salaisons  qui  figurent  pouf 
une  part  restreinte,  il  est  vrai,  mais  encore  assez  grande,  lui  offrent 
une  viande  privée  d'une  partie  de  ses  sucs  nutritifs,  et  que  nulle  pro- 
fession n'est,  en  réalité,  plus  laborieuse  et  plus  pénible. 

ARTICLE  m 

QUALITÉS    DE  LA    RATION. 

§  1 .  —  Quantité. 

La  ration  de  campagne,  telle  qu'elle  est  constituée  par  le  décret  du 
16  décembre  1874,  est  par  semaine  d'un  poids  de  ll'',13o  pour  les  six 

(Ij  De  nos  jours,  M.  Gleizès  s'est  constitué  le  défenseui- convaincu,  mais  peu  entraî- 
nant, des  idées  pythagoriciennes  (voy.  T/talt/sie  oula  Nouve/ii  existe7ice,  Paris,  1840). 
Le  végétarisme  se  réveille  encore  sous  l'impulsion  du  pasteur  allemand  Baltzer,  mai» 
il  a  peu  de  chance  de  voir  réussir  les  restaurants  spéciaux  qu'il  prétend  fonder  à 
Paris  (Fonssagrives,  Végétarisme  et  végétariens.  Le  Français,  1875). 
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jours  gras  (1),  et  de  l'',445  pour  le  vendredi  (2),  ce  qui  donne  en  moyenne 
un  poids  de  1,787  grammes  par  jour. 

Le  malelot  français  reçoit,  en  moyenne,  par  jour  216  grammes  de 
viande  en  lard  salé,  viande  fraîche  ou  conserves  de  bœuf,  ou,  à  raison 
de  six  jours  gras  par  semaine,  66'',772  par  an,  ou  182  grammes  par  jour 
pour  l'année  entière,  chiffre  qui  se  rapproche  de  la  consommation  de  la 
viande  à  Londres  par  habitant,  et  qui  est  bien  supérieur  à  celui  qui  re- 
présente chez  nous  la  consommation  individuelle  de  cet  aliment  (3). 

Les  marins  casernes  à  terre  reçoivent  au  déjeuner  2o0  grammes  de 
pain  provenant  d'une  farine  épurée  à  20  pour  100  (4),  6  centilitres 
d'eau-de-vie,  rhum  ou  tafia;  20  grammes  de  café  et  25  grammes  de 
sucre-cassonade.  Leur  dîner  est  constitué,  pour  cinq  jours  de  la  se- 
maine, par  250  grammes  de  pain  frais,  23  centilitres  de  vin  (15  centi- 
litres pour  les  mousses)  et  300  grammes  de  viande  fraîche,  avec  allocation 
de  0'''",02  par  homme  pour  acheter  des  légumes  verts;  le  lundi,  la 
viande  est  remplacée  à  ce  repas  par  80  grammes  de  fromage  et  60 
grammes  de  fayols  ou  pois  ;  le  vendredi  par  120  grammes  de  morue.  Le 
souper  se  compose  de  230  grammes  de  pain,  de  23  centilitres  de  vin  de 
journalier  (0',lo  pour  les  mousses),  de  400  grammes  de  pommes  de  terre 
fraîches,  avec  les  assaisonnements  nécessaires  et  de  0'^'^,01  d'allocation 
pour  achat  de  légumes  frais,  ou,  suivant  le  jour,  de  120  grammes  de 
fayols,  120  grammes  de  pois  ou  de  100  grammes  de  lentilles. 

La  quantité  de  viande  dans  cette  ration  a  été  élevée  de  250  grammes, 
chiffre  du  décret  de  1860,  à  300  grammes,  et  l'on  ne  peut  qu'applaudir 
à  celle  libéralité. 

M.  de  Gasparin  a  établi  que  la  ration  d'entretien  d'un  homme  séden- 
taire et  inaclif  doit  contenir  2  grammes  d'azole  et  42^^02  de  carbone 
pour  10  kilogrammes  de  son  poids,  et  que  la  ration  de  travail  doit  doser 
12^,50  d'azote  et  45  grammes  de  carbone  pour  la  même  unité  de  poids. 
Admettons  un  homme  adulte  du  poids  de  62'', 541  (poids  moyen  des 
Français  de  20  à  60  ans),  la  ration  comnlèle  de  travail  et  d'entretien  né- 
cessaire à  un  malelot  devra  doser  25^'',01  et  309'%09.  Or,  la  ration  de 
1860,  d'après  M.  Goulier,  ne  donnerait  au  malelot  que  22=, 50  d'azote, 
mais  en  revanche  lui  assurerait  435s'", 3  Je  carbone.  Il  aurait  donc  un 
peu  moins  d'azote  que  la  ration  normale  du  travailleur,  mais  en  re- 
vanche il  aurait  un  excédant  de  carbone.  Laissons  de  côté  ces  évalua- 


(1)  J'ai  pris  pour  base  de  ces  évaluations  une  journée  de  ration,  composée  de  pain 
et  de  viande  fraîche,  d'eau-de-vie,  de  vin,  de  café  et  de  sucre-cassonade. 

(2)  La  ration  du  vendredi,  dont  j'ai  supputé  le  poids,  est  celle  dans  laquelle  entrent, 
avec  les  aliments  ordinaires,  les  fayols  et  les  sardines  à  l'huile. 

(3)  Boudin,  Production  et  consommation  de  la  viande  [Ann.  d'Iujg.,  1850,  t.  LXIV 
p.  a6G). 

(4)  Dans  l'ancienne  ration,  la  farine  n'était  blutée  qu'à  15  p.  100.  La  question  ce 
conservation  ne  se  présentant  pas  pour  la  ration  de  journalier,  j'estime  que  ce  blutage 
était  sul'Iisant. 
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lions,  dont  la  rigueur  n'est  qu'apparente,  et  voyons,  à  la  double  lu- 
mière de  l'expérience  pratique  et  de  l'induction,  non  plus  chimique, 
mais  hygiénique,  si  la  nourriture  du  matelot  est  suffisante. 

A  propos  de  chacun  des  aliments,  nous  avons  signalé  ou  l'insuffisance 
ou  la  superfluilé  des  quantités  sous  lesquelles  on  les  donne  en  ration.  Le 
pain  ou  le  biscuit,  base  essentielle  de  l'alimentation  du  marin,  peul, 
dans  certaines  conditions  prévues  par  les  règlements,  compenser  ce  que 
la  ration  pourrait  avoir  d'exigu.  D'une  manière  générale,  on  peut  dire 
que  les  750  grammes  de  pain  suffisent  largement;  aussi,  lorsque  la 
révolution  de  février  éleva  ce  chiffre  à  1 ,000  grammes^  tous  les  hommes 
qui  connaissent  et  les  habitudes  et  les  goûls  des  matelots  considérèrent 
celte  allocation  libérale  comme  une  dépense  inutile.  Elle  ne  survécut 
pas,  du  reste,  aux  idées  qui  l'avaient  inspirée.  Les  5S0  grammes  de 
biscuit  sont  plus  que  suffisants  dans  les  pays  chauds;  le  matelot  trafique 
d'une  partie  de  celle  rittion  quand  il  le  peut,  et  la  gaspille  quand  on  lui 
en  Ole  le  moyen.  Nous  la  verrions  volontiers  réduite  à  500  grammes 
entre  les  tropiques  ;  dans  les  latitudes  froides,  au  contraire,  elle  devrait 
êlre  portée  à  600  grammes. 

Sur  la  plupart  des  bâtiments  du  commerce,  d'ailleurs,  et  sur  un  bon 
nombre  de  bâtiments  de  guerre,  le  biscuit  est,  dans  les  pays  chauds, 
laissé  à  la  discrétion  de  l'équipage,  et,  une  fois  la  première  ardeur  de 
consommation  passée,  les  comptes  du  commis  aux  vivres  accusent  tou- 
jours une  sensible  économie  (1).  La  ration  supplémentaire  de  boulimi- 
que, que  le  caprice,  plus  encore  que  le  besoin,  sollicite  d'ordinaire, 
disparaît  ainsi,  et  avec  elle  les  abus  qui  y  sont  inhérents.  Il  y  aurait 
quelque  chose  de  véritablement  libéral  dans  la  généralisation  de  cette 
mesure  qui,  sans  augmentation  de  dépense,  cesserait  d'opposer  à  la 
variabilité  individuelle  de  l'appétit  l'inflexibilité  d'une  ration  toujours  la 
même.  Nous  préférerions  ce  moyen  à  celui  proposé  par  Fleury,et  qui 
nous  paraît  offrir  quelques  inconvénients  d'application.  «  Pourquoi, 
dit  ce  médecin  de  la  marine,  contraindre  un  matelot  à  digérer  sa  ration 
au  gramme  près,  quelles  que  soient  les  circonstances  qui  l'environ- 
nent? Concilier  l'ordre  et  l'économie  avec  le  bien-être  matériel  des  hom- 
mes de  mer  est,  à  nos  yeux,  d'un  immense  intérêt,  elle  moyen  est  aussi 
simple  que  facile  :  délivrez  à  chaque  plat,  entre  le  pain  et  le  biscuit  qui 
constituent  la  ration,  quatre  ou  cinq  rations  en  plus,  de  manière  qu'il 
en  reste  toujours  après  le  repas  ;  ces  restes  de  pain  ou  de  biscuit  non  con- 
sommés seraient  ramassés  avec  soin  dans  un  petit  sac  adhoc,  portant  le 
numéro  du  plat,  et  le  tout  serait  remis  à  la  cambuse;  le  repas  suivant  se- 
rait délivré  sur  les  restes  de  pain  ou  de  biscuit,  de  manière  à  toujours 
dépasser  les  besoins  présumés  du  plat,  et  ainsi  de  suite.  Celle  mesure  pro- 

(1)  Je  crois  que  cette  pratique,  conseillée  déjà  par  Callisen,  et  plus  récemment  par 
son  commentateur  le  D'  H.  Rey,  devrait  être  généralisée.  (Voy.  H.  Rey,  Les  médecins 
navigateurs.  —  Callisen,  1740-1824,  m  Ârch.  de  méd.  nav.,  18G9,  t.  XII,  p.  290.) 

FoNSS.vGRiVEs,  Hyg.  nav.  SO 
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curerait  des  économies  annuelles  immenses,  continuerait  pour  le  ma- 
telot les  traditions  de  la  navigation  marchande,  et  préviendrait  tout 
agiotage,  source  intarissable  de  désordre,  de  privation  et  d'immora- 
lité (1).  » 

Si  l'on  en  jugeait  par  le  nombre  des  boulimiques  prétendus  qui  vien- 
nent journellement  solliciter  du  chirurgien-major  du  navire  la  conces- 
sion d'une  ration  supplémentaire,  on  serait  tenté  d'admettre  que  l'allo- 
cation fixe  de  biscuit  est  tout  à  fait  insuffisante  ;  il  n'en  est  rien,  et  nous 
ne  saurions  trop  prémunir  les  médecins  navigants  contre  l'inconvénient 
de  céder  sans  raison  suffisante  à  des  demandes  auxquelles  les  matelots 
sont  plus  souvent  poussés  par  l'imitation,  le  caprice  et  une  sorte  de 
forfanterie  de  voracité,  que  par  un  besoin  réel.  Nous  avons  vu  quelque- 
fois le  chiffre  des  boulimiques  excéder  le  tiers  de  l'effectif  de  l'équipage, 
et  des  abus  semblables  ont  plus  d'une  fois  provoqué  des  enquêtes  sévè- 
res. Le  commerce  clandestin  du  biscuit  dans  les  rades  ou  le  jet  à  la  mer 
de  cette  denrée  précieuse  eussent  probablement,  en  pareil  cas,  révélé 
à  une  police  plus  vigilante  ce  gaspillage  scandaleux;  qu'on  ne  l'oublie 
pas,  la  boulimie  est  une  névrose  d'une  extrême  rareté;  à  peine  en  signa- 
lerait-on un  cas  sur  mille  ouvriers  de  nos  arsenaux  :  croit-on  que  cette 
exagération  maladive  de  l'appétit  puisse  dès  lors  être  bien  fréquente  sur 
un  navire?  De  deux  choses  l'une,  ou  la  ration  ne  suffit  pas,  et  il  faut 
l'augmenter,  ou  elle  est  suffisante  au  plus  grand  nombre,  et  il  faut  se 
montrer  d'une  extrême  rigueur  pour  l'admission  des  boulimiques.  Nous 
comprenons  cependant  Irès-bien  que  le  gabier  vigoureux,  le  novice  qui, 
indépendamment  d'une  ration  d'entreiien  et  de  travail,  a  besoin  aussi 
d'une  ration  d'accroissement,  que  le  forgeron,  le  chauffeur,  etc.,  de- 
mandent une  nourriture  plus  abondante  que  celle  du  matelot  employé 
sur  le  pont  ou  des  agents  de  la  cambuse,  et  c'est  précisément  pour  cela 
que  nous  voudrions  voir  le  biscuit  à  la  disposition  de  tous. 

Si  Ton  hésitait  à  rendre  cette  mesure  générale,  on  pourrait,  comme 
essai,  mettre  au  pied  du  grand  mât  la  ration  totale  de  biscuit  qui  revient 
par  jour  à  l'ensemble  de  l'équipage  (397", 850  pour  un  ancien  vaisseau  à 
trois  ponls),  et  quel  que  fût  antérieurement  le  nombre  des  rations  de 
boulimiques,  nous  sommes  convaincu  que  cette  quantité,  plus  intelligem- 
ment répartie  par  le  besoin  qu'elle  ne  l'est  par  le  règlement,  suffirait 
et  au  delà.  L'importance  hygiénique  et  économique  à  la  fois  d'expé- 
riences semblables  n'a  pas  besoin  d'être  démontrée  (2). 


(1)  Fleury,  Quelques  considérations  pratiques  cC hygiène  et  de  médecine  navales.  Mont- 
pellier,  1847,  p.  46. 

(2)  Le  décret  de  1874  accorde,  par  jour,  un  supplément  de  275  grammes  de  biscuit 
ou  de  375  grammes  de  pain  (seulement  lorsqu'il  y  a  nécessité  à  ménager  l'approvi- 
sionnement de  biscuit)  sur  la  proposition  du  médecin- major.  Sauf  des  conditions  ex- 
ceptionnelles, ce  supplément  ne  peut  être  attribué  qu'au  cinquième  de  l'équipage 
(chap.  IV,  art.  14). 
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En  attendant,  avertissons  le  médecin  de  la  marine  de  la  difficulté  ex- 
trême à  distinguer,  par  son  apparence  extérieure,  le  boulimique  vérita- 
ble du  boulimique  de  fantaisie  :  la  corpulence,  la  stature,  le  développe- 
ment des  forces  musculaires,  sont  des  indices  trompeurs;  l'état  de 
boulimie  est  un  état  maladif  dans  lequel  la  nutrition  périclite  plutôt 
qu'elle  ne  prospère,  qui  s'accompagne  plus  souvent  de  maigreur  et 
d'apparence  chélive  que  des  attributs  d'une  santé  florissante.  On  ne 
doit  donc  se  fier  que  médiocrement  aux  signes  extérieurs,  et  puiser  de 
préférence  ses  éléments  de  coDviction  dans  la  voracité  fébrile  avec  la- 
quelle le  boulimique  prend  sa  nourriture,  et  dans  la  certitude  acquise 
par  la  police  du  bord  qu'il  l'utilise  jusqu'à  la  dernière  parcelle. 

Les  règlements  accordent  aux  mécaniciens  et  aux  chauffeurs,  les  jours 
où  fonctionne  la  machine,  un  supplément  de  183  grammes  de  biscuit  ou 
de  250  grammes  de  pain  ;  et,  par  homme  et  par  souper,  60  grammes  de 
lard  salé  ou  50  grammes  de  conserves  de  bœuf,  ou  80  grammes  de  viande 
fraîche  et  63  centilitres  de  vin  par  quart.  En  1856,  je  demandais  qu'on 
allouât  au  personnel  de  la  machine,  quand  les  feux  sont  allumés,  une 
certaine  quantité  de  café.  Le  décret  de  1874  a  donné  satisfaction  à  ce 
vœu. 

§  2.  —  Valeur  nutritive. 

La  qualité  de  la  ration  nautique  est  une  condition  plus  difficile  à  réa- 
liser que  sa  quantité,  et  cependant  elle  n'importe  pas  moins  (1).  La 
nécessité  de  concilier  la  salubrité  des  aliments  avec  leur  aptitude  à  se 
conserver,  et  les  exigences  de  l'arrimage,  imposent,  en  pareille  matière, 
à  l'esprit  d'innovation,  une  réserve  dont  on  ne  saurait  se  départir.  En 
1856,  nous  signalions,  comme  mesures  utiles  :  1°  le  remplacement, 
quand  il  sera  praticable,  des  salaisons  par  la  viande  fraîche  ;  2°  la  sup- 
pression du  bœuf  salé;  3°  celle  des  fèves;  4°  la  substitution  aussi  fré- 
quente que  possible  des  végétaux  pressés  aux  légumes  secs;  5°  la  con- 
cession d'une  allocation  individuelle,  pendant  les  relâches,  pour  achat 
de  rafraîchissements;  6"  l'introduction  du  lime-juice  des  Anglais  dans 
notre  ration,  en  remplacement  de  la  choucroute,  etc.,  etc.  (-2).  Il  a  été 

(()  Les  commissions  de  subsistances  dans  les  ports  de  guerre  assurent  convenable- 
ment la  qualité  des  aliments  embarqués,  et  aux  points  de  ravitaillement,  les  commis- 
sions d'achat,  éclairées  par  les  lumières  spéciales  du  médecin  du  navire,  exercent  aussi 
une  surveillance  efficace.  Mais  il  ne  faut  pas  oublier  que  la  façon  méthodique  dont 
est  réglée  la  consommation  des  denrées  n'est  pas  non  plus  sans  influence  sur  leur 
qualité.  C'est  ainsi  que  M.  Leconiata  constaté,  sur  le  Rhône,  que  le  remplacement  in- 
cessant des  vivres  consommés,  quand  on  se  ravitaillait,  ce  qui  arrivait  fréquemment, 
à  cause  de  la  navigation  active  de  ce  bâtiment,  avait  laissé  vieillir  les  plans  inférieurs, 
dont  le  contenu  fut  trouvé  gâté  et  dut  être  jeté  à  la  mer.  L'économie  des  deniers  de 
l'État  et  rintérêt  de  la  santé  des  équipages  appellent  sur  ce  point  la  prévoyance  et  la 
sollicitude  des  commandants  des  navires. 

(■2)  Le  lime-juice  est  devenu  réglementaire,  et  la  choucroute  a  été  augmentée. 
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déféré  à  la  plupart  de  ces  vœux  dont  nous  nous  étions  fait  l'interprète- 
sous  la  double  inspiration  de  notre  propre  expérience  et  des  idées  dont 
nous  recueillions  l'expression  journalière.  On  peut  aujourd'hui  consi- 
dérer cette  partie  de  l'hygiène  navale  comme  arrivée  à  un  état  très- 
satisfaisant. 

Dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage  nous  avions  calculé  le  rende- 
ment en  poids,  en  azote,  en  carbone  et  en  matières  grasses  de  la  ration 
du  journalier  de  matelot,  et  de  sa  ration  de  campagne,  et  nous  avions 
trouvé  que  la  première  représentait,  pour  les  jours  oii  il  recevait  de  la 
viande,  un  poids  de  1,450  grammes  et  contenait  29,44  d'azote,  425,10  de 
carbone  et  50,24  de  matières  grasses  ;  que  la  ration  dite  de  campagne 
avait  un  poids  journalier  de  iM  grammes  et  un  rendement  de  26,94  d'a- 
zote, 308,86  de  carbone  et  49,85  de  matières  grasses. 

Le  règlement  de  1860  élaboré  sous  les  inspirations  de  la  chimie  ph}'- 
siologique  de  MM.  Dumas  et  Payeri  aurait,  d'après  M.  Goulier,  introduit 
des  changements  sensibles  dans  la  composition  de  la  ration  nautique. 
Elle  aurait  un  poids  supérieur  à  l'ancienne  (1,788  grammes  au  lieu  de 
1,409  grammes)  qui  ne  contiendrait  que  22,51  d'azote  au  lieu  de  26,91  ; 
mais  son  carbone  aurait  augmenté,  454^'', 3  au  lieu  de  208,86  (2). 

Je  pourrais  aisément,  en  me  guidant  sur  le  tableau  dressé  par  Payen, 
pour  établir  le  pouvoir  nutritif  des  aliments,  indiquer  la  composition 
élémentaire  de  la  ration  actuelle  du  matelot  dans  les  diverses  conditions 
où  il  est  placé,  mais  la  complexité  plus  grande  de  sa  nourriture,  la  di- 
versité des  repas,  la  difficulté  d'arriver  à  un  peu  de  précision  en  cette 
matière  à  raison  des  différences  de  qualité,  et  par  suite  de  composition 
que  peut  présenter  le  même  aliment,  m'éloignent,  je  l'avoue,  d'une  pa- 
reille tâche.  D'ailleurs,  si  je  posais  déjà  en  1856  des  réserves  formelles 
sur  l'autorité  des  chiffres  et  de  la  balance  en  matière  de  bromatologie, 
la  pression  de  la  pratique  et  de  l'expérience  me  les  impose  aujourd'hui 
encore  bien  plus  impérieusement.  Quelle  que  soit  notre  admiration  pour 
la  chimie,  cette  science  enfant  de  prodige,  nous  nous  défions  absolument 
de  ce  classement  des  substances  alimentaires  d'après  leur  composition 
chimique;  nous  nous  rappelons  qu'entré  dans  cette  voie,  il  nous  faudrait 
nécessairement  placer,  pour  être  logique,  l'azotale  d'ammoniaque  au 
rang  des  substances  plastiques,  que  la  houille  devrait  l'emporter  sur  la 
viande,  etc.  Aussi,  mettrons-nous  prudemment  au-dessus  des  arrêts  de 
la  chimie,  pour  apprécier  une  ration,  le  critérium  de  l'estomac  qui  dis- 
lingue à  merveille  l'azote  alibile  de  celui  qui  ne  l'est  point,  et,  en  pa- 
reille matière,  nous  laissons  volontiers  l'hygiène  théorique  pour  l'hy- 
giène d'observation. 

(1)  Dans  ces  évaluations,  j'avais  évalué  les  légumes  verts  à  GO  grammes  de  fèves  et 
les  250  grammes  de  viande  fraîche  à  200  grammes  de  viande  désossée,  et  le  café  avait 
été  pris  pour  type  du  déjeuner. 

(2)  Coulier,  art.  Aliments,  Dict.  encycl.  des  sciences  médicales^  1'^  série,  1865,  t.  III^ 
p.  225. 
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§  3.  —  Variété. 

Lîi  variété  est  enfin  la  dernière  condition  d'une  ration  I)ien  composée. 
Le  régime  de  l'homme  de  mer,  quoi  qu'on  fasse,  laissera  toujours,  soh^ ce 
rapport,  beaucoup  à  désirer;  mais  il  serait  injuste  de  ne  pas  reconnaître 
que  le  dernier  décret  sur  la  composition  des  rations  dans  la  marine  a 
réalisé  sous  ce  rapport  un  progrès  sensible  et  bien  nécessaire.  Nous  ver- 
rons, en  effet,  bientôt  que  les  combinaisons  variées  des  aliments  régle- 
mentaires, pour  constituer  les  diff'érents  repas,  ne  parviennent  qu'in- 
complètement à  rompre  cette  monotonie  d'alimentation  qui  rend  insuf- 
fisante, au  bout  d'un  certain  temps,  une  nourriture  par  ailleurs  substan- 
tielle et  réparatrice.  Variété  plus  encore  que  quantité,  telle  doit  être  la 
formule  du  problème  que  la  bromalologie  nautique  laisse  à  résoudre. 

ARTICLE  IV 

LES  DIVERSES  SORTES  DE  RATIONS. 

Les  règlements  sur  la  nourriture  de  l'homme  de  mer  reconnaissent 
€hez  nous  quatre  sortes  de  rations  :  1°  ration  de  journalier  ;  2°  ration  de 
campagne;  3"  ration  de  malades;  4°  ration  d'exception. 

§  1 .  —  Ration  de  journalier. 

Applicable  aux  ports  et  rades  de  France,  la  ration  de  journalier  a 
pour  caractéristiques  principales  :  le  remplacement  du  biscuit  par  le 
pain  frais,  l'absence  de  salaisons  ;  une  allocation  en  argent  affectée  à 
l'achat  de  légumes  verts;  l'emploi  de  la  morue  au  dîner  du  vendredi. 
Les  boissons  sont  celles  de  la  ration  de  campagne.  Ici,  je  signalerai  une 
fois  de  plus  l'inutilité  de  la  ration  d'eau-de-vie  et  pour  les  raisons  que 
j'ai  énumérées  plus  haut.  C'est  une  concession  aux  goûts  du  matelot  et 
à  la  tradition,  mais  c'est,  à  mon  avis,  une  dépense  inutile  et  sans  aucun 
avantage  pour  la  santé. 

§  2.  —  Ration  de  campagne. 

C'est  la  ration  type  en  quelque  sorte,  et  la  plupart  des  détails  dans 
lesquels  nous  sommes  entré  déjà  se  rapportent  à  cette  ration.  Au  mo- 
ment oii  elle  est  appliquée,  le  navire  en  effet  se  détache  de  la  terre,  vit 
de  ses  propres  ressources,  et  la  santé  de  son  équipage  se  trouve  aux  pri- 
ses avec  les  difficultés  inhérentes  à  la  vie  nautique.  Il  convient  ici  de 
rendre  hommage  au  zèle  généreux  avec  lequel  on  s'est  appliqué  à  amé- 
liorer la  ration  de  campagne  au  prix  de  sacrifices  qui  ne  pouvaient  être 
considérés  comme  trop  onéreux,  puisqu'il  s'agit  de  conserver  des  exis- 
tences qui  sont  placées  dans  des  conditions  exceptionnellement  dange- 
reuses. Quand  je  compare  la  ration  du  matelot  à  la  mer  telle  qu'elle 
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est  constituée  aujourd'hui  à  ce  qu'elle  était  il  y  a  trente-six  ans  quand 
je  mettais  pour  la  première  fois  le  pied  sur  un  navire,  je  suis  obligé  de 
reconnaître  que  le  plus  important  a  été  fait  et  qu'il  n'y  a  plus  place  dé- 
sormais que  pour  des  améliorations  de  détail.  11  me  serait  bien  doux  de 
penser  que  j'ai  eu  ma  part,  pour  humble  qu'elle  soit,  dans  ce  progrès  (1). 

§  3.  —  Ration  de  malades. 

L'introduction,  dans  le  régime  des  gens  de  mer,  d'une  ration  spécia- 
lement destinée  aux  malades,  remonte  à  une  époque  assez  éloignée. 
Jean  Matheille  de  Bergerac,  qui  nous  a  transmis  des  détails  précieux 
sur  la  nourriture  de  la  chiourme  à  bord  des  galères  du  roi,  indique 
l'usage  de  «  bailler  chair  et  autre  chose  »  aux  malades  de  ces  navires. 
Celte  précaution  salutaire  a  été  de  bonne  heure  consacrée  par  les  règle- 
ments sur  la  marine,  et  tous  indiquent  la  nature  et  la  quantité  des  ali- 
ments spéciaux  embarqués  pour  les  convalescents.  Cette  partie  si  im- 
portante de  l'iiygiène  navale  a  de  tout  temps  préoccupé  les  chirurgiens 
de  la  marine,  que  leur  ministère  met  constamment  en  contact  avec  des 
souffrances  auxquelles  ils  ne  peuvent  opposer  que  des  ressources  insuf- 
fisantes; aussi,  ont-ils  signalé  dans  la  ration  des  malades  des  inconvé- 
nients dont  quelques-uns  sont  écartés  aujourd'hui,  et  ont-ils  proposé  des 
améliorations  dont  la  réalisation  eût  semblé  impossible  il  y  a  trente 
ans.  Les  progrès  de  l'hygiène  navale  et  la  découverte  de  procédés  effi- 
caces pour  la  conservation  des  substances  alimentaires  ont  du  reste 
secondé  leur  zèle;  et  quand  on  compare  aujourd'hui  Talimentalion  des 
malades  des  navires  à  ce  qu'elle  était,  il  y  a  peu  d'années  encore,  on  ne 
peut  nier  qu'il  y  ait  eu  progrès  immense.  Une  des  modifications  les 
plus  avantageuses  qui  ait  été  ajiportée  au  régime  des  malades  consiste 
dans  le  remplacement  d'une  partie  des  rafraîchissements  par  une  somme 
d'argent  qui,  mise  à  la  disposition  du  capitaine,  et  parcimonieusement 
dépensée  par  le  médecin-rnajor,  assure  aux  convalescents  une  nourri- 
ture plus  fraîche  et  plus  variée  que  celle  des  conserves.  Le  Helloco  se 
louait  beaucoup  de  cette  innovation,  qui  paraît  avoir  été  essayée  pour 
la  première  fois  sur  le  vaisseau  le  Colosse,  monté  par  M.  de  Rosamel  ;  il 
demandait  que  l'allocation  fût  plus  large,  et  proposait  d'en  étendre  le 
bénéfice  à  tous  les  navires.  C'est  ce  qui  se  fait  aujourd'hui  :  les  comman- 
dants de  station  disposent  de  fonds  spécialement  affectés  à  cet  emploi, 
et  tous  les  médecins  navigants  savent  combien  celte  ressource  est  pré- 
cieuse à  leurs  malades. 

Tant  que  les  matelots  alités  sont  sous  le  coup  de  maladies  aiguës,  et 
par  conséquent  à  la  diète,  la  lâche  professionnelle  du  médecin  de  la 
marine  est  sans  doute  difficile,  à  raison  des  conditions  spéciales  oîi  il  est 

(1)  Voir  à  la  fia  de  l'ouvrage  le  tableau  de  la  ration  de  campagne. 
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placé,  mais  il  dispose  à  peu  près  des  moyens  d'aclion  qu'il  réunirail  à 
terre;  son  malade  approche-l-il,  au  contraire,  de  l'élalde  convalescence, 
mille  difficultés,  au  nombre  desquelles  le  défaut  d'une  bonne  alimenta- 
tion tient  le  premier  rang,  relardent  et  entravent  son  retour  à  la  santé. 
Nous  nous  rappelons  avoir  eu  bien  souvent  à  diriger  de  ces  convales- 
cences interminables,  plus  pénibles,  parfois  plus  dangereuses  que  la 
maladie  qui  les  avait  précédées;  et  l'obscurité,  l'inaction,  l'ennui, 
une  nourriture  monotone,  peu  réparatrice  et  d'ailleurs  mal  préparée, 
conspiraient  ensemble  à  maintenir  souffreteux,  pendant  des  mois  en- 
tiers, des  malades  que  huit  jours  d'un  régime  meilleur  eussent  rendus 
facilement  à  la  santé.  Hâtons-nous  de  le  dire  toutefois,  l'humanité  des 
commandants  et  des  officiers  trouve  à  ce  mal  un  remède  généreux,  et 
des  aliments  sortis  journellement  de  leurs  tables,  sous  le  contrôle  hy- 
giénique du  médecin,  vont  montrer  aux  matelots  que  les  distinctions 
nécessaires  de  la  hiérarchie  n'excluent  pas  les  élans  du  coeur,  et  que  leur 
hôpital,  à  eux  aussi,  est  placé  sous  la  sauvegarde  de  la  commisération 
et  de  la  pitié. 

Les  règlements  qui  ont  déterminé  successivement  les  conditions  de 
la  ration  dans  la  marine  n'ont  pas,  du  reste,  oublié  les  malades  et  ils 
ont  accusé  leur  sollicitude  pour  eux  par  des  améliorations  importantes 
dans  leur  régime. 

En  1856  je  demandais  qu'on  attribuât  aux  malades  un  vin  spécial  ;  le 
décret  de  1874  y  a  pourvu,  et  non-seulement  les  malades  ont  un  vin  de 
meilleure  qualité  que  celui  attribué  aux  matelots  valides,  non-seulement 
on  affecte  à  l'usage  des  premiers  du  vin  de  campagne  plus  vieux  et  mis 
en  bouteilles,  mais  on  embarque  pour  l'hôpital  du  bord  par  100  hommes 
et  par  an  pour  la  durée  de  la  campagne  :  8  bouteilles  de  vin  de  Bor- 
deaux, 8  de  Marsala  el  8  de  Bagnols.  Je  demandais  la  suppression  des 
conserves  de  mouton  ;  la  subslilulion  des  juliennes  de  légumes  pressés 
accommodées  au  beurre  aux  juliennes  maigres  ordinaires,  la  délivrance 
des  pommes  lapées,  etc.  J'ai  la  satisfaction  de  voir  figurer  ces  change- 
ments dans  le  nouveau  décret. 

Ici  encore,  certaines  améliorations  peuvent  être  demandées  et  atten- 
dues. M.  Beaumanoir  a  fait,  à  propos  du  régime  des  malades,  une  re- 
marque très-juste  :  c'est  que  quand  on  va  d'un  port  de  France  à  un  au- 
tre ou  quand  on  quitte  un  port  de  France  pour  prendre  la  mer,  on  ne 
délivre  point  aux  navires  de  vivres  frais  pour  le  service  des  malades  (1). 
C'est  en  effet  une  lacune  regrettable  et  à  laquelle  le  dernier  décret  sur  la 
ration  n'a  pas  pourvu. 

(1)  Beaumanoir,  Campagne  du  Rliin  à  la  Nouvelle-Calédonie  (coUect.  de  Brest). 
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§  4.  —  Rations  d'exception. 

La  ration  de  l'homme  de  mer  ne  saurait  sans  inconvénient  demeurer 
invariable.  La  provenance  régionale  des  équipages,  la  nature  des  cam- 
pagnes, la  nalm-e  des  travaux  auxquels  sont  soumis  les  matelots  sont 
autant  de  conditions  générales  qui  doivent  diversifier  leur  régime. 

1°  Provenance  régionale  des  équipages.  ~  Il  est  évident  que  cette  condi- 
tion domine  dans  une  certaine  mesure  toutes  les  autres.  Des  matelots 
anglais  ou  américains,  accoutumés  à  une  alimentation  très-animaliséee 
riche  en  viandes,  en  spiritueux  et  en  excitants  divers,  s'accommoderaient 
mal  d'une  ration  qui  conviendrait  aux  habitudes  de  sobriété  des  Es- 
pagnols ou  des  Portugais  ;  les  poissons  saumurés,  l'huile  et  les  fruits 
secs,  pour  lesquels  les  équipages  provençaux  ont  une  prédilection  accu- 
sée, répugneraient  au  goût  des  matelots  bretons,  qui  vouent  aux  bouil- 
lies féculentes  et  au  beurre  un  culte  en  quelque  sorte  national.  Que  les 
navires  de  guerre  soumis  à  la  nécessité  d'une  règle  uniforme  ne  la  fas- 
sent pas  plier  devant  ces  exigences,  nous  le  concevons  d'autant  mieux 
que  la  fluctuation  du  personnel  marilime  d'un  port  à  un  autre  intro- 
duit presque  toujours  dans  la  composition  de  leurs  équipages  un  défaut 
d'homogénéité  originelle  ;  mais  les  bâtiments  du  commerce  sont  rare- 
ment dans  le  même  cas,  et  les  armateurs  doivent  tenir  quelque  compte 
des  goûts  et  des  habitudes  des  matelots  qu'ils  embarquent. 

2°  Nature  de  la  campagne.  —  La  nature  de  la  campagne  doit  également 
influencer  la  nature  et  les  quantités  des  aliments  de  la  ration.  Si  la  navi- 
gation dans  les  pays  tempérés  n'exige  rien  de  spécial  sous  ce  rapport, 
ne  semble-t-il  pas  antihygiénique  de  soumettre  à  une  ration  identique 
les  équipages  qui  séjournent  dans  les  latitudes  froides  et  ceux  qui  navi- 
guent entre  les  tropiques  ?  Leur  nourriture  doit  alors  être  un  terme 
moyen  entre  celle  de  leur  pays  et  celle  des  indigènes  des  contrées  où  la 
navigation  les  conduit. 

Ce  n'est  pas  en  vain  que  la  nature  a  diversifié  les  productions  alimen- 
taires des  différentes  zones  du  globe,  et  qu'elle  a  donné  au  Lapon,  au  Sa- 
moyède,  à  l'Esquimau,  cette  appétence  instinctive  pour  les  viandes  et 
les  matières  grasses,  qui  leur  fournissent  les  éléments  d'une  calorifica- 
tion  organique  active.  Ce  n'est  pas  en  vain  non  plus  qu'elle  fournit  de 
préférence  aux  habitants  des  régions  chaudes  cette  nourriture  presque 
exclusivement  végétale,  et  ces  fruits  sucrés  et  acides  qui  modèrent  d'une 
manière  opportune  l'influence  d'une  température  extérieure  trop  éle- 
vée :  les  uns  elles  autres,  entraînés  providentiellement  vers  la  satisfac- 
tion de  leurs  véritables  besoins  physiques,  font  de  la  physiologie  ration- 
nelle sans  s'en  douter;  il  appartient  au  navigateur  intelligent  d'appro- 
prier à  son  hygiène  les  règles  instinctives  auxquelles  obéissent  les  races 
variées  qu'il  visite.  Les  règlements  en  vigueur  dans  notre  marine  ont. 
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du  reste,  introduit,  dans  l'alimentation  de  l'homme  de  mer,  le  principe 
de  ces  modifications,  et  la  substitution  de  la  turlutine  au  café,  la  con- 
cession de  thé,  de  punch,  les  allocations  supplémentaires  de  spiritueux, 
ont  fourni  aux  matelots  qui  naviguent  dans  le  Nord  cet  excédant  d'ali- 
ments respiratoires  sans  lequel  ils  ne  sauraient  défendre  leur  chaleur 
propre  contre  les  rigueurs  d'un  climat  antivilal  ;  mais  cela  est  insuffisant, 
et  il  faut  de  toute  nécessité  que  la  ration  se  compose  de  trois  régimes 
suivant  qu'on  navigue  dans  le  Nord,  dans  la  zone  tempérée  ou  dans  la 
zone  tropicale.  Supprimât-on  le  second  régime,  les  deux  autres  au 
moins  sont  complètement  justifiés.  Les  Anglais  ont  comme  nous,  sauf 
quelques  modifications  pour  les  campagnes  dans  le  Nord,  une  ration 
unique.  Les  Hollandais,  mieux  avisés,  ont  une  ration  ordinaire  el  une  ra- 
tion tropicale.  Un  médecin  anglais,  le  D"^  Rattray,  a  insisté  également 
pour  qu'il  y  eût  deux  types  de  ration  :  l'un  pour  les  pays  chauds,  l'autre 
pour  les  pays  tempérés  ou  froids  (1).  Le  décret  du  16  décembre  1874 
n'a  pas  donné  satisfaction  à  ce  vœu.  La  concession  d'une  ration  de  bis- 
cuit de  60  grammes  (2)  pour  les  navires  qui  ont  dépassé  le  50°  parallèle 
des  deux  côtés  de  l'équateur  est  insuffisante  et  ne  satisfait  pas  au  prin- 
cipe de  la  diversité  de  la  ration  suivant  les  campagnes.  Il  y  a  lieu  évi- 
demment de  remanier  cette  partie  des  règlements. 

3°  Nature  des  travaux.  —  Il  importait  de  ne  pas  renfermer  l'initiative 
des  commandants  de  navire,  conseillés  par  leurs  médecins,  dans  les 
liens  d'une  initiative  trop  étroite,  et  le  décret  sur  la  ration  permet  des 
délivrances  supplémentaires  dans  des  conditions  professionnelles  déter- 
minées. Tels  sont  les  suppléments  de  125  grammes  de  pain  par  jour, 
la  concession  d'un  repas  de  viande  de  plus  par  semaine  aux  mousses 
novices  et  apprentis  marins  des  vaisseaux-écoles  spéciaux  ;  le  supplé- 
ment des  225  grammes  de  lard  salé  avec  60  grammes  de  fayols  ou  de 
pois,  ou  18  grammes  de  légumes  desséchés,  dont  jouissent  le  vendredi 
les  apprentis   canonniers  du  vaisseau-école,  en  remplacement  de  fro- 

(1)  A.  Rattray,  Du  régime  des  matelots,  analyse  et  traduction  par  M.  Ad.  Nicolas 
[Arch.  de  méd.  navale,  t.  XIV,  1870,  p.  374).  Je  ne  saurais  souscrire  cependant  à  la 
limite  de +  21°'=  qu'il  assigne  aux  deux  zones  de  campagne  justifiant  l'un  ou  l'autre  de 
ces  deux  types  de  ration.  Des  pays  manifestement  chauds  ont  une  moyenne  annuelle  in- 
férieure à  ce  chiffre.  M.  Rattray,  indépendamment  de  la  ration  tempérée  et  de  I;i  ration 
tropicale,  admet  une  ration  semi-tropicale,  à  l'usage  des  traversées.  L'idée  est  bonne, 
mais  il  ne  faut  pas  la  compromettre  par  une  précision  minutieuse.  Il  fait  froid,  il  fait 
chaud,  il  ne  fait  ni  froid  ni  chaud,  telles  sont  les  trois  conditions  thermiques  qui, 
lorsqu'elles  durent  avec  une  certaine  persistance,  exigent  l'adoption  de  modifications 
dans  le  régime.  Il  n'est  nul  besoin  de  consulter  les  isothermes  de  la  carte  de  Hum- 
boldt  pour  savoir  si  la  ration  doit  être  changée.  C'est  affaire  au  bon  sens  et  à  la  com- 
pétence éclairée  et  écoutée  du  médecin,  qui  fournit  à  ce  sujet  les  indications  les  moins 
faillibles. 

(2)  M.  Beaumanoir  voudrait  que  cette  augmentation  fût  d'une  galette  (183  grammes). 
11  croit,  du  reste,  et  je  partage  son  opinion,  que  ces  allocations  supplémentaires,  au 
lieu  d'être  déterminées  par  une  condition  géographique,  la  latitude,  le  fussent  par  les 
besoins  de  l'équipage,  appréciés  par  le  médecin  du  navire. 
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mage  ou  de  sardines  à  Thuile  avec  fayols  ;  les  distributions  supplé- 
mentaires faites  à  la  suite  des  travaux  exceptionnels;  les  délivrances 
spéciales  pour  le  personnel  de  la  machine  sur  les  bâtiments  sous  va- 
peur; l'allocation  de  jus  de  citron  dans  des  conditions  déterminées  de  na- 
vigation ;  les  suppléments  de  boulimiques  dont  j'ai  parlé  plus  haut,  etc. 
Disons  bien  vile  que  l'élasticité  laissée  prudemment  aux  règlements, 
la  possibilité  de  trouver,  dans  bon  nombre  de  cas,  des  substitutifs  plus  fa- 
vorables à  la  santé  des  équipages  et  plus  économiques  pour  les  deniers 
de  l'État  peuvent  fournir  aux  commandants  qui  comprennent  ce  grand 
intérêt  et  qui  y  appliquent  leur  vigilance,  des  correctifs  très-efficaces 
pour  les  défectuosités  inévitables  d'un  règlement  qui  ne  peut  prévoir 
que  la  généralité  des  cas. 

ARTICLE  V 

PRÉPARATION    DES  ALIMENTS. 

La  préparation  des  aliments  abord  des  navires  emprunte  à  l'exiguïté 
de  l'espace  dont  on  dispose  des  diflicuités  spéciales. 

Je  ne  dirai  rien  de  l'emplacement  à  attribuer  aux  cuisines,  ayant  déjà 
traité  cette  question  à  la  page  98.  Quant  au  maintien  des  appareils  et 
ustensiles  culinaires  en  parfait  état,  l'importance  de  cette  condition  jus- 
tifie l'obligation  qui  est  imposée  au  médecin  du  navire  par  l'ordonnance 
du  15  août  1851,  de  soumettre  chaque  jour  ces  objets  à  une  visite  mi- 
nutieuse et  de  signaler  avec  vigilance  ou  le  défaut  de  propreté  ou  la 
nécessité  d'un  étamage  nouveau.  Qu'il  ne  croie  pas  s'abaisser  en  s'occu- 
pant  de  cet  intérêt,  c'est  dans  l'infîmité  apparente  des  détails  que  noire 
ministère  puise  son  élévation  réelle. 

Le  soin  de  préparer  les  aliments  de  l'équipage  est  commis  à  un  agent 
spécial,  au  coq,  sur  lequel  la  gaieté  frondeuse  des  matelots  rejette  volon- 
tiers les  défectuosités  de  leur  nourriture  habituelle,  et  qui,  par  le  fait, 
laisse  beaucoup  à  désirer  sous  le  rapport  de  l'habilelé  culinaire.  Quant 
aux  aliments  des  malades,  rien  ne  garantit  leur  bonne  préparation: 
confiée  à  un  infirmier  qui  ne  dispose  d'aucunes  ressources  d'installation, 
la  cuisine  des  convalescents  est  mal  faite,  et  si  le  médecin-major,  aux 
abois,  n'intéresse  pas  de  ses  deniers  l'un  des  cuisiniers  des  tables  à  pré- 
parer les  aliments  des  malades,  ceux-ci  ne  profilent  en  rien  de  la  libé- 
ralité des  approvisionnements  destinés  à  leur  usage.  C'est  là  un  détail 
de  l'hygiène  navale  qui  paraît  bien  infime  en  apparence,  mais  il  n'en 
est  pas  beaucoup  de  plus  importants;  et  nos  confrères,  aux  prises, 
comme  nous  l'avons  été  maintes  fois,  avec  les  inconvénients  de  cet  état 
de  choses,  nous  auraient  su  mauvais  gré  de  le  passer  sous  silence.  Il  est 
absolument  nécessaire  d'améliorer,  sous  ce  rapport,  l'hygiène  alimen- 
taire des  convalescents:  la  concession  d'un  fourneau  à  leur  usage,  et 
l'allocation  d'un  supplément  spécial   destiné   à  indemniser,  soit  l'un 
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des  cuisiniers  du  navire,  soit  un  homme  de  l'équipage  qui  se  chargerait 
de  la  préparation  de  leur  nourriture,  combleraient  cette  lacune  regret- 
table. 

A  la  monotone  simplicité  des  procédés  culinaires  du  coq,  il  faut  op- 
poser, en  la  condamnant,  la  recherche  inventive  et  trop  souvent  perni- 
cieuse des  cuisiniers  du  gaillard  d'arrière  qui,  pour  varier  des  mets 
tournant  dans  un  cercle  assez  restreint,  soumettent  les  estomacs  qui 
leur  sont  confiés  à  'des  innovations  périlleuses,  et  auxquelles  on  pourrait 
appliquer  celte  boutade  d'Hufeland  :  «  On  dirait  que  l'art  de  la  cuisine 
a  été  inventé  pour  convertir  les  dons  les  plus  précieux  de  la  divinité  en 
autant  de  poisons  lents.  »  L'art  beaucoup  plus  simple  du  coq  de  l'équi- 
page se  réduit  à  la  seule  confection  de  la  soupe,  et  les  matelots  appré- 
cient très-bien  la  diversité  des  qualités  que  le  savoir-faire  peut  intro- 
duire dans  un  aliment  préparé  néanmoins  avec  des  substances  toujours 
identiques.  Il  y  a  là  un  tour  de  main  et  une  entente  spéciale  des  goûts 
du  matelot  qui  ont  eur  valeur. 

La  soupe  joue,  dans  l'alimentation  du  matelot  comme  dans  celle  du 
soldat,  le  rôle  principal,  sinon  exclusif;  il  faut  donc  qu'elle  soit  préparée 
de  manière  à  flaller  le  goût  et  à  utiliser  parfaitement  du  même  coup  les 
ingrédients  alimentaires  qu'on  y  fait  entrer.  Du  reste,  une  habitude 
louchante,  et  dont  nous  ne  saurions  trop  faire  ressortir  la  parfaite  con- 
venance et  l'extrême  utilité  hygiénique,  soumet  à  l'appréciation  de  l'of- 
ficier de  quart  les  qualités  de  la  soupe  d'équipage  :  cette  mesure  est 
une  entrave  à  l'incurie  et  à  la  négligence  du  coq;  le  matelot  y  voit,  de 
plus,  la  preuve  d'une  sollicitude  à  laquelle  il  ne  reste  certainement  pas 
indifférent.  Pourquoi  ie  médecin  du  navire  n'esl-il  pas  réglementaire- 
ment associé  à  cette  expertise  quotidienne?  Elle  nous  semble  rentrer 
très-naturellement  dans  ses  attributions  et  dans  ses  devoirs. 

Je  n'tnlrerai  pas  ici  dans  les  détails  relatifs  à  la  théorie  et  à  la  techni- 
que de  la  préparation  de  la  soupe  d'équipage  ;  non  pas  que  celte  ques- 
tion ne  soit  très-digne  d'appeler  l'attention  de  Ihygiène,  mais  parce  que 
nous  l'avons  traitée  tout  au  long  dans  un  autre  ouvrage  auquel  je  renvoie 
le  lecteur  (1).  Je  signalerai  seulement  l'utilité  qu'il  y  aurait  à  diversifier 
de  temps  en  temps  le  régime  des  matelots,  dussent-ils  manger  moins 
souvent  de  la  soupe  grasse  en  employant  de  temps  en  temps  leur  viande 
à  la  confection  de  rôtis  plus  sapides  et  d'une  digestion  plus  facile  que  le 
bouilli.  M.  Raltrny  a  signalé  comme  moi  (2)  cette  amélioration  et  c'est  le 
but  que  j'avais  en  vue  quand  j'ai  proposé  et  fait  adopter  en  1866  l'usage 
de  la  graisse  de  Normandie  pour  la  confection  des  potages  gras  sans 
viande. 

(1)  Fonssagrives,  Hygiène  alimentaire  des  malades,  des  convalescents  et  des  valélu- 
dinaires.  Paris,  186G,  2°  édition. 

(2)  Arch.  de  med.  nav.,  1870,  t.  XIV,  p.  377. 
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ARTICLE  YI 

DES   REPAS. 

L'hygiène  n'a  pas  rempli  sa  lâche  quand  elle  a  déterminé,  d'une  part, 
la  nature  des  aliments  dont  se  compose  un  régime  salubre,  d'une  autre 
part  le  mode  de  préparation  auquel  ils  doivent  être  soumis;  il  faut  en- 
core qu'elle  étudie  l'ordonnance,  la  composition,  le-  nombre  et  l'inter- 
valle des  repas  :  c'est  ce  que  nous  allons  faire  ici  pour  l'alimentation  de 
l'homme  de  mer. 

Le  régime  du  matelot  semble  modelé  sur  les  mœurs  patriarcales  qui 
florissaient  encore  en  France  il  y  a  moins  d'un  demi-siècle,  et  que  nos 
habitudes  sociales  ont  fait  disparaître,  au  grand  détriment  de  l'hygiène; 
il  fait  trois  repas  :  celui  du  matin,  ou  déjeuner;  celui  du  milieu  de  la 
journée  (1),  ou  dîner;  et  celui  du  soir,  ou  souper. 

Le  déjeuner  est  destiné  à  prévenir  l'épuisem.ent  des  forces  que  déter- 
minent les  premières  heures  de  travail  ;  il  est  donc  nécessaire  qu'il  soit 
assez  substantiel.  Le  dîner,  plus  copieux,  plus  réparateur  encore,  est  la 
base  de  l'alimentation;  placé  entre  les  deux  périodes  d'activité  physique 
dont  se  compose  la  vie  journalière,  il  devait  être  plus  substantiel  encore. 
Le  souper,  enfin,  dont  l'office  réparateur  est  complété  par  le  sommeil, 
devait  être,  pour  l'abondance,  l'intermédiaire  entre  le  déjeuner  et  le 
dîner;  or,  l'instinct  des  classes  lai)orieuses  qui  a  fondé  ces  habitudes  les 
entretient,  et  nous  ne  saurions  trop  faire  ressortir  les  avantages  qu'elles 
offrent  .'i  l'hygiène  de  l'homme  de  mer. 

Si  nous  sommes  très-partisan  du  maintien  des  trois  repas,  nous  ne 
pouvons  qu'accuser  leur  mauvaise  répartition.  Le  déjeuner,  dans  les  pays 
chauds,  a  généralement  lieu  à  cinq  heures  du  matin  ;  composé  d'un  litre 
de  café,  d'un  boujaron  d'eau-de-vie  et  d'une  galette  de  biscuit,  il  est 
chargé  de  satisfaire  l'estomac  et  les  forces  pendant  sept  heures  au  moins  ; 
et  qu'on  remarque  bien  que  cette  période  déjà  si  longue  est  celle  de  la 
journée  que  remplissent  les  travaux  les  plus  fatigants.  D'un  autre  côté,  le 
dîner  (2),  repas  copieux  et  nourrissant,  se  terminant  à  midi  et  demi  à  peu 
près,  n'est  séparé  de  celui  du  soir  que  par  un  intervalle  de  trois  à  quatre 
heures,  d'oij  il  résulte  qiie  les  fonctions  digestives,  maintenues  le  matin 

(1)  Le  D' Mackay,  de  la  marine  britannique,  estime  que  l'intervalle  qui  sépare  le 
repas  de  4  heures  et  demie  du  soir  du  déjeuner  de  6  à  7  heures  le  matin  est  trop 
long,  et  il  demande  que  les  hommes  du  second  quart  de  nuit  (de  minuit  h  quatre 
heures)  et  ceux  du  quart  du  matin,  prennent  un  aliment  léger,  une  tasse  de  cacao,  par 
exemple,  avec  un  biscuit  {Edimburgh  medic.  Journal,  1868}.  Ce  serait  à  coup  sûr  une 
mesure  excellente  pour  le  service  à  la  mer,  et  la  permanence  des  feux  la  rendrait  fa- 
cilement réalisable.  Levicaire  avait  proposé  jadis  de  donner  un  aliment  léger  à  minuit, 
à  la  bordée  de  quart.  Comme  il  le  faisait  remarquer  avec  jijstesse,  le  régime  auquel 
sont  soumis  les  matelots  est  celui  de  gens  qui  passent  leur  nuit  au  lit  et  non  pas  de 
gens  qui  veillent  et  qui  travaillent. 

(2)  L'heure  réglementaire  du  dîner  dans  la  marine  française  est  H  heures  et  1/2. 
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dans  un  repos  excessif,  restent  ensuite,  à  partir  de  midi  jusqu'au  som- 
meil, dans  un  état  persistant  d'exercice.  Il  y  a  plus,  l'inappétence  que 
produit  d'ordinaire  le  séjour  dans  les  pays  chauds  rend  presque  inu- 
tile le  repas  du  soir,  et  nous  avons  pu  bien  souvent  nous  assurer  par 
nous-même  que  le  biscuit  et  les  légumes  du  souper  sont  mangés  sans 
appétit,  s'ils  ne  sont  pas  jetés  à  la  mer  ou  gaspillés,  tandis  que  quelques 
heures  plus  lard  ce  repas  eût  été  goûlé  et  fructueux. 

Il  faut  évidemment,  et  c'est  un  besoin  senti  et  exprimé  par  tous  les 
médecins  de  la  marine,  changer  cette  vicieuse  distribution  des  repas. 
Voici  la  modification  que  nous  proposons:  déjeuner  à  six  heures  du 
matin,  dîner  à  dix  (1),  et  souper  à  six.  L'intervalle  du  déjeuner  au 
dîner  serait  de  cinq  heures,  et  celui  du  dîner  au  souper  de  sept  heures, 
mais  cette  différence  trouve  sa  raison  dans  l'inégalité  d'abondance  du 
repas  du  matin  et  des  deux  autres.  Nous  ne  croyons  pas,  après  y  avoir 
mûrement  réfiéchi,  que  les  exigences  du  service  intérieur  ne  puissent 
s'accommoder  de  ce  changement.  Au  commencement  de  ce  siècle,  la 
distribution  des  repas  d'équipage  était  moins  vicieuse  qu'elle  ne  l'est 
aujourd'hui  :  le  déjeuner  était  retardé  jusqu'à  huit  heures,  et  cette  habi- 
tude s'est  conservée  de  nos  jours  dans  la  marine  marchande  ;  mais  cette 
mesure  présentait  le  grave  inconvénient  de  laisser  trop  longtemps  à 
jeun  la  portion  de  l'équipage  à  laquelle  incombait  le  quart  du  jour.  La 
modification  que  nous  avons  proposée  tout  à  l'heure  nous  paraît  seule 
avantageuse  et  facilement  réalisable. 

Un  temps  très-suffisant,  s'il  est  bien  employé,  est  accordé  aux  mate- 
lots pour  chacun  de  leurs  repas  ;  la  dureté  du  biscuit  et  la  détérioration 
fréquente  des  dentures  exigeaient  une  certaine  tolérance  sous  ce  rap- 
port. Un  ahment  bien  mâché  est,  en  effet,  digéré  aux  trois  quarts;  et 
Tissot  a  pu,  avec  assez  de  vraisemblance,  attribuer  à  la  placide  lenteur 
avec  laquelle  les  mâchoires  des  paysans  triturent  leurs  aliments  le  bon 
parti  qu'ils  tirent  d'une  nourriture  grossière  et  insuffisante.  Ces  re- 
pas auxquels  la  discipline  laisse,  sans  abdiquer  ses  droits,  l'assaison- 
nement d'un  certain  abandon,  se  prennent  ou  sur  le  pont  ou  dans  les 
batteries;  il  n'est  pas  besoin  de  dire  qu'à  moins  d'impossibilités  nées  de 
la  navigation  ou  du  temps,  la  première  disposition  est  infiniment  préfé- 
rable, (rest  entre  les  canons  que  se  disposent  en  symétrie  guerrière  les 
tables  suspendues,  autour  desquelles  les  sept  hommes  de  chaque  plat, 
servis  par  un  mousse,  prennent  leurs  repas  quotidiens.  La  promiscuité 
d'une  gamelle  unique  dans  laquelle  se  donnent  rendez-vous  en  même 

(1)  Quelques  commandants  de  navii-e  ont  adopté  les  heures  que  je  proposais  en  1857 
et  s'en  sont  bien  trouvés,  paraît-il.  C'est  ainsi  que  M.  Bourel-Roncière  nous  apprend 
que  le  capitaine  de  la  Décidée,  M.  Vignes,  avait,  dans  sa  navigation  de  la  Plata,  adopté 
les  heures  de  5  heures,  11  heures  du  matin  et  6  heures  du  soir  pour  les  repas  de  son 
équipage.  Je  ne  verrais  que  de  l'avantage  à  ce  que,  dans  les  saisons  et  dans  les  para- 
ges où  le  jour  le  permet,  cette  distribution  des  repas  devînt  la  règle. 
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temps  toutes  les  cuillers  a  quelque  chose  qui  répugne  profondément  à 
nos  mœurs  el  non  moins  à  l'hygiène.  Les  équipages  des  navires  anglais 
ont  presque  tous  de  la  vaisselle  destinée  à  leur  usage,  et  la  décence  de 
leurs  repas  contrastait,  il  y  a  peu  d'années  encore,  avec  le  sans-façon 
primilif  des  ustensiles  de  table  de  nos  matelots.  Cet  état  de  choses  a  été 
amélioré  (1),  et  il  convient  de  donner  satisfaction  à  une  délicatesse  d'ha- 
bitudes plus  commune  aujourd'hui  parmi  les  matelots  qu'elle  ne  l'était  il 
y  a  cinquante  ans. 

Les  malades  font  deux  repas  seulement  par  jour,  et  suivant  le.vœa 
émis  par  M.  Le  Helloco  en  1822,  les  heures  de  ces  repas  concordent  avec 
celles  du  déjeuner  et  du  dîner  de  l'état-major.  Le  service  de  l'hôpital 
en  devient  plus  facile,  et  les  convalescents  peuvent  bénéficier  de  la  libé- 
ralité bienveillante  des  ofticiers.  Quant  à  ceux-ci,  transportant  dans  la 
vie  nautique  les  habitudes  gastronomiques  du  bon  ton,  ils  n'ont  que  deux 
repas  par  jour  :  le  déjeuner  et  le  dîner.  C'est  à  ces  heures  de  rendez- 
vous,  annoncées  dans  toutes  les  parties  du  navire  par  les  sons  guerriers 
du  tambour,  que  le  carré  se  peuple,  devient  bruyant,  animé,  et  que  les 
frottements  des  caractères,  tanlôt  adoucis  par  la  bonne  chère,  tantôt  ren- 
dus âpres  parla  monotonie  du  régime,  entrent  activement  en  jeu  ;  ce  sont 
les  deux  actes  importants  de  la  vie  nonchalante  et  sensuelle  des  navires. 
Mais  si  la  sobriété  y  puise  des  forces,  l'intempérance  y  perd  celles  que 
l'on  a.  La  somptuosité  des  tables  des  grands  bâtiments  porte  souvent  à 
sacrifier  l'hygiène  au  plaisir;  et,  l'inaction. et  le  défaut  de  distractions 
aidant,  on  en  arrive,  presque  malgré  soi,  à  franchir  la  limite  qui  sépare 
le  besoin  de  Texcès.  La  sobriété  qui,  partout  ailleurs,  est  un  devoir, 
devient  une  vertu  à  bord  des  navires. 

Sans  vouloir  faire  du  carré  un  cénacle  de  Cornaro  voués  méthodique- 
ment à  une  sobriété  excessive,  nous  tenons  cependant  à  rappeler  aux 
officiers  que  l'inaction  el  la  sieste  commandent,  sous  peine  de  dérange- 
ment dans  la  santé,  une  tempérance  assidue;  nous  ne  les  accusons  pas, 
nous  les  prévenons. 

Si  les  heures  des  repas  sont  pour  les  officiers  l'occasion  de  relations 
affectueuses  et  de  vie  en  commun,  elles  sont  aussi  pour  le  matelot  la 
source  d'une  gaieté  expansive  et  bruyante  ;  il  y  tient  comme  à  un  délas- 
sement qui  lui  est  dû,  et  que  chacun  respecte  :  aussi  l'article  81  du  dé- 
cret du  15  août  1851,  dans  un  motif  de  convenance  auquel  nous  ne 
saurions  trop  applaudir,  exige-t-il  que  les  équipages,  hors  les  cas  de 
force  majeure,  ne  soient  dérangés  par  aucun  travail  de  leurs  heures  de 
repas.  Éluder  cette  prescription  pour  hâter  un  travail  qui  peut  attendre, 

(I)  La  nouvelle  feuille  d'armement  attribue  à  chaqueplat  de  dix  hommes  les  ustensiles 
suivants  :  une  gamelle  en  bois,  un  bidon,  une  cuiller  à  soupe  en  fer  battu  étamé,  un 
quart  avec  anses  contenant  23  centiliires,  un  boujaron  de  6  centilitres.  De  plus,  on 
donne  à  chaque  homme  une  assiette,  une  cuiller,  une  fourchette  en  fer  étamé,  une 
tasse  à  café  de  3â  centilitres. 
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OU  pour  devancer  l'heure  de  l'armemenl  d'un  canol,  serait  déroger  à  la 
fois  à  l'humanilé  et  à  l'hygiène. 


CHAPITRE   II 

Ration  des  marines  étrangères. 

La  ration  des  marines  étrangères  s'écarle  sensiblement  de  la  nôtre, 
et  il  ne  paraîtra  pas  sans  intérêt  de  fournir  sur  les  plus  importantes 
quelques  détails  permettant  d'établir  une  comparaison. 

ARTICLE  PREMIER. 

MARINE  ANGLAISE. 

Le  D'"  A .  Rattray  a  publié  un  travail  intéressant  sur  la  ration  anglaise, 
travail  qui  a  été  traduit  par  M.  A.  Nicolas  (d).  Nous  lui  empruntons  les 
renseignements  qui  suivent, 

La  ration  actuelle  des  marins  anglais  est  la  suivante  : 


Par  jour 


Tar  semaine. 


Biscuit .-   566  grammes. 

Sucre 60  — 

Cacao 30  — 

Thé.... 8  — 

Eau-de-vie , 3  centilitres. 

En  rade  : 

Viande  fraîclie 433  grammes. 

Légumes 226  — 

En  mer  : 

Viande  de  conserve Il3  — 

Pommes   de  terre  de  conserve 

ou  riz 113  — 

I  riz 56  — 

(  pom.  de  terre  de  conserve.  56  — 

Bœuf  salé 453  — 

Farine 270  — 

Graisse 24  — 

Raisins  secs 45  — 

Porc  salé 433  — 

Pois  concassés Il8  — 

15  — 


Alternalivemeat. 


Idem . 


Idem . 


Moutarde 

Poivre 

Vinaigre 

Farine  d'avoine 

Semences  de  céleri.  ,. 

Jus  de  citron 

Sucre  pour  lime-juice. 


6  centilitres. 

90        — 

15        — 

délivrés  à  la  discrétion  du  médecin. 


(1)  Rattray,  Du  régime  des  maieiols,  trad.  A.  Nicolas  {Arch.  de  méd.  nav.,   1870, 
t.  Xl\,  p.  368). 


800 


RÉGIME   DE   L'HOMME  DE   MER. 


M.  Ratlray  a  reproché  à  ce  régime  d'être  invariable,  de  contenir  sous 
les  tropiques  trop  de  salaisons,  d'être  stimulant,  etc.  Il  a  proposé  de  le 
modifier,  je  le  disais  tout  à  l'heure,  en  introduisant  dans  la  ration  des 
types  adaptés  aux  diverses  campagnes. 

ARTICLE  II. 

MARINE    PORTUGAISE. 

M.  Francisco  Barreiros  a  indiqué,  dans  les  notes  dont  il  a  enrichi 
la  traduction  de  la  première  édition  de  cet  ouvrage,  les  particularités 
de  la  ration  portugaise  telle  qu'elle  a  été  établie  en  1832,  puis  modifiée. 
Elle  était  réglementaire  en  1860.  Les  Portugais  ont  aussi  deux  rations, 
l'une  pour  la  rade,  l'autre  pour  la  mer  (a  vêla).  Cette  dernière  se  com- 
pose de  riz,  de  biscuit,  de  morue,  de  salaisons  de  bœuf  et  de  porc,  de 
vin,  de  légumes,d'huile,  de  vinaigre,  desel.  La  ration  journalière  à  la  mer 
pèse  1,588  grammes;  elle  dose  en  azote  33,60;  en  carbone  413,11,  et  en 
matières  grasses  8o, 93.  Plus  pesfinte  que  la  nôtre,  elle  contient  7,61  d'a- 
zote de  plus,  35  grammes  de  carbone  et  11,94  de  graisse  de  moins  (1). 

M.  F.  Barreiros  a  calculé  dans  l'une  des  notes  de  la  page  468,  la  ration 
moyenne  des  matelots  à  la  mer  des  quatre  marines  de  France,  d'Angle- 
terre, de  Belgique  et  de  Portugal  et  a  représenté  cette  comparaison  par 
le  tableau  suivant  (2) . 


MARINIÎS, 

POIDS. 

AZOTE. 

CARBONE. 

JI.\T1ÈRES 

GR4SSES. 

Belgique 

1S692 
1  ,457 
5  ,740  i*) 
1  ,588 

4  1  S'-,  66 
26   ,04 
30   ,91 
33    ,68 

594^%  79 
448    ,47 
580   ,85 
413  ,11 

1135%  74 
97    ,87 
34   ,24 
85  ,93 

Fi'ance 

Angleterre 

Portugal 

ARTICLE  III. 

MARINE    BELGE. 


La  ration  de  campagne  pour  les  navires  belges  en  1858  donnait  un 
poids  moyen  par  jour  de  1,612  grammes  dosant  23,47  d'azote;  247,40  de 


(1)  Fonssagrives,  Tratado  de  Hygiène  naval  ou  Da  influencia  das  condicôes  physicas 
e  morues  em  que  esta  o  homem  do  mar.  Vertido  em  portuguez  por  Joào  Francisco 
Barreiros  Vogal  do  conselho  de  saude  naval  e  do  ultramar.  Lisboa,  Imprensa  nacional, 
1862. 

(2)  Même  ouvrage.  Je  prie  le  lecteur  de  ne  pas  perdre  de  vue  la  date  (18G2)  de  cette 
traduction. 

(*)  Ce  poids  énorme  de  la  ration  anglaise  tient  à  ce  qu'elle  admet  4i,53  de  bière  ou 
3'', 178.  Si  nous  en  défalquons  ce  qui  en  reste,  comme  représentant  son  poids,  2571  d'a- 
liments, ce  sera  uji  chiffre  très-supérieur  néanmoins  à  celui  qui  représente  le  poids 
de  la  ration  dans  les  autres  pays. 
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carbone;  61,81  de  matières  grasses.  Le  bœuf  salé  y  figure  pour  quatre 
repas  et  le  lard  salé  pour  trois  repas  par  semaine.  Du  café,  du  sucre  et 
du  cacao  sont  ajoutés  à  la  ration  quand  les  navires  stationnent  sous  les 
tropiques. 

ARTICLE  IV. 

MARINE    DES    ÉTATS-UNIS. 


ARTICLES. 

a 
r. 
S 

S, 

5 

5 
•< 

1 

o 
n 

a 
e 

K 

p 

S 
< 
en 

Quantité 
hebdomad. 

435 

279 
186 

66 
8 
32 
32 
64 

435 
373 

66 

8 

32 

32 

01,23 

435 
373 

186 

63 

66 
16 
32 
32 

435 
373 

125 

66 

8 

32 
32 

01,23 

435 
279 

€6 
8 
32 
32 
64 
64 

01.^3 

435 
373 

186 

63 

66 

8 

32 

32 

433 
373 

125 

66 

8 

32 

32 

64 

32 

0»,23 

01,23 

3045 
746 

1119 

558 

372 

186 

126 

250 

462 

64 

224 

224 

128 

1?8 

32 

1  litre 

01,25 

01,23 

Bœuf 

Riz 

Pickles 

Thé ) 

Café r" 

Pommes  de  terre  desséchées. 

Vinaigre • 

1102 

969 

1203 

1071 

1003 

1195 

1215 

» 

Cette  ration  a  une  valeur  de  vingt-cinq  cents  par  jour  ou  de  1  fr.  33 
environ.  Elle  diffère  sensiblement  de  la  ration  anglaise  :  \°  par  une 
moindre  quantité  de  biscuit  (43S  grammes  au  lieu  de  S66)-,  2°  par  une 
moindre  quantité  de  farine;  3°  par  l'absence  de  toute  boisson  fermen- 
tée;  4°  par  la  distribution  du  beurre  qui  se  fait  deux  fois  par  semaine  ; 
5°  par  la  concession  de  32  grammes  de  café  par  jour,  soit  224  grammes 
par  semaine,  du  thé  (8  grammes)  et  de  66  grammes  de  sucre  ;  6°  par  l'ab- 
sence réglementaire  du  lime-juice  au  nombre  des  condiments  alimen- 
taires. C'est  là  une  lacune  des  plus  regrettables  et  dont  l'effet  doit  être 
une  apparition  plus  fréquente  du  scorbut. 

Je  ne  poursuivrai  pas  plus  loin  cette  étude  comparée  des  rations  dans 
les  marines  étrangères  afin  de  ne  pas  surcharger  ce  livre  de  tableaux. 
J'ai  d'ailleurs,  en  traitant  de  chacun  des  éléments  du  régime,  indiqué 
les  particularités  qu'il  offre  dans  la  ration  des  principales  marines  et  il 
me  paraît  inutile  d'y  revenir. 


FoNSSAGRiYES,  Hyg.  nav. 
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TROISIÈME  SECTION 

ALIMENTS  EXOTIQUES  ADDITIONNELS. 

Les  aliments  nautiques  proprement  dits  sont  plutôt  en  rapport  avec 
les  exigences  spéciales  de  la  navigation  et  du  transfert  maritime  qu'avec 
les  besoins  réels  des  équipages;  aussi  l'intérêt  de  leur  santé,  non  moins 
que  l'intérêt  pécuniaire  des  armateurs  et  des  gouvernements  qui  les 
nourrissent,  exige-t-il  que  des  emprunts  fréquents  soient  faits  à  la  faune 
et  à  la  flore  des  pays  qu'ils  habitent  temporairement.  Les  navires  de 
commerce  utilisent  surtout  cette  ressource,  et,  sur  les  rades  étrangères, 
leur  alimentation,  sauf  le  biscuit  et  le  vin,  est  presque  exclusivement 
empruntée  aux  productions  locales.  Une  économie  bien  entendue,  puis- 
qu'elle satisfait  en  même  temps  ua  intérêt  d'hygiène,  remplace  aussi, 
pour  les  bâtiments  de  guerre  (toutes  les  fois  que  cela  est  possible),  le 
biscuit  et  les  salaisons  par  du  pain  et  des  viandes  fraîches,  et  l'allocation 
destinée  à  l'achat  de  légumes  verts  suffit  presque  toujours,  dans  les  dé- 
tails sagement  administrés,  pour  fournir  encore  aux  matelots  ces  fruits 
qui  leur  sont  si  utiles  quand  ils  sont  judicieusement  choisis  et  distri- 
bués en  temps  opportun.  Enfin,  le  pouvoir  discrétionnaire  dont  sont 
investis  directement  les  commandants  de  station,  et,  par  délégation,  les 
capitaines  des  navires,  pour  acheter,  dans  l'intérêt  des  malades,  des  ra- 
fraîchissements dont  la  nature  et  le  besoin  sont  indiqués  par  le  médecin- 
major,  complètent  un  ensemble  de  ressources  à  l'utilisation  desquelles 
l'hygiène  a  mission  de  veiller  (1).  Nous  n'avons  pas  besoin  de  faire  re- 
marquer dans  quelles  limites  étroites  la  nature  de  notre  ouvrage  nous 
force  à  resserrer  un  sujet  qui  exigerait  des  développements  considéra- 
bles. Le  Dictionnaire  de  Bromatologie  exotique  de  M.  Mouchon  (2),  qui 
devrait  faire  partie  de  la  bibliothèque  spéciale  de  tous  les  médecins  na- 
vigants, suppléera  pour  eux  les  détails  que  nous  nous  verrons  forcé 
d'omettre.  Ce  livre  a  puisé  ses  documents  à  de  bonnes  sources,  et  si  nous 
pouvons  regretter,  comme  critique,  que  l'opinion  personnelle  de  l'auteur 
n'y  paraisse  pas  assez,  et,  comme  médecin,  que  l'histoire  naturelle  n'y 
ait  laissé  que  peu  de  place  à  Thygiène,  le  nombre  des  emprunts  que  nous 
lui  avons  faits  témoigne  au  moins  de  notre  estime  pour  sa  valeur.  La 
Flore  des  Antilles  de  Descourtilz  est  aussi  une  source  précieuse  que  les 


(1)  M.  Ad.  Nicolas  a  formulé  un  vœu  très-pratique  et  auquel  je  m'associe  pleine- 
ment, c'est  que  l'administration  de  la  marine  établisse  pour  les  divers  aliments  sus- 
ceptibles d'être  achetés  en  cours  de  campagne,  des  maxima  de  prix  au-dessus  des- 
quels on  pourrait  se  procurer  ces  aliments,  dont  la  quantité,  pour  une  ration  indivi- 
duelle, serait  également  fixée  par  l'administration  [Arch.  de  médl.  nav,,  t.  XII,  p.  330). 

(2)  Mouchon,  Dict.  de  Bromatologie  exotique.  Paris,  1848. 
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médecins  de  la  marine  interrogeront  avec  fruit.  Us  y  trouveront  un 
texte  précis  et  clair  et  des  dessins  d'une  fidélité  et  d'une  beauté  remar- 
quables (1). 

Nous  diviserons  les  aliments  exotiques  comme  nous  avons  divisé  ceux 
de  la  ration,  en  :  1°  boissons;  2°  aliments  proprement  dits,  subdivisés 
eux-mêmes  en  aliments  féculents,  en  viandes,  en  fruits  et  en  condiments. 


CHAPITRE  PREMIER 

Boissons. 

ARTICLE  PREMIER 

EAU. 

L'eau  est  la  première  de  toutes  les  boissons  exotiques  ;  avant  que  l'hy- 
giène navale  eût  tiré  parti  de  la  distillation  de  l'eau  de  mer,  le  ravitaille- 
ment d'eau  était  le  but  de  la  plupart  des  relâches,  et  aujourd'hui  encore, 
les  bâtiments,  dans  tous  les  points  oij  ils  abordent,  vont  à  la  recherche 
d'aiguades  pour  achever  le  plein  de  leurs  caisses  et  diminuer  la  dépense 
de  combustible  de  leur  appareil  dislillatoire.  Nous  avons  traité  plus 
haut,  avec  tout  le  soin  qu'elle  méritait,  cette  importante  question  du 
choix  des  aiguades,  des  caractères  des  eaux  potables  recueillies  dans  les 
relâches,  de  leur  amendement  et  de  leur  conservation;  nous  n'avons  pas 
à  y  revenir. 

ARTICLE  II 

BOISSONS  FERMENTEES    ET  ALCOOLS. 

§  1.  —  Boissons  fermentées. 

1°  Vin  de  palme.  —  C'est  le  produit  de  la  fermentation  alcoolique  de 
la  sève  descendante  du  palmier.  Les  nègres  de  la  côte  ouest  d'Afrique 
pratiquent  avec  une  sorte  de  tarière  des  trous  à  diverses  hauteurs  de 
l'arbre,  introduisent  dans  l'ouverture  ou  un  roseau  ou  quelques  feuilles 
roides,  de  manière  à  servir  de  conducteur  au  liquide  (2),  et  reçoivent 
celui-ci  dans  des  calebasses  à  goulot  étroit  qui  restent  suspendues  à  l'ar- 
bre pendant  plusieurs  jours.  Le  liquide  est  fade  et  douceâtre  au  moment 

(i)  Descourtilz,  Flore  pittoresque  et  médicale  des  A7ililles.  Paris,  1833,  8  vol.  in-8, 
avec  600  planches. 

(2)  Le  plus  habituellement  le  vin  de  palmes  s'obtient  en  perforant  la  spatlie  du  coco- 
tier vers  le  cinquième  ou  sixième  jour  de  son  apparition,  et  en  recueillant  le  liquide 
sucré  qui  s'en  écoule.  Le  sagoevir  ou  tesvali,  vin  de  palmier  employé  en  Malaisie  est  tiré 
du  suc  de  Varen  [Arenga  saccharifera). 
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OÙ  il  est  recueilli,  mais  il  ne  tarde  pas  à  entrer  en  fermentation  ;  il  se 
charge  d'alcool,  mousse  fortement,  prend  une  saveur  piquante  et  agréa- 
ble, et  devient,  sous  cette  forme,  l'auxiliaire  de  l'eau-de-vie  deslructive 
que  le  commerce  européen  livre  à  ces  malheureux,  et  le  stimulant  obligé 
de  leurs  cérémonies  et  de  leurs  fêtes. 

Le  vin  de  palme,  quand  il  est  bu  très-frais  et  en  quantité  modérée,  est 
une  boisson  agréable  qui,  sinon  pour  le  goût,  au  moins  pour  les  effets 
cérébraux,  ressemble  au  Champagne;  il  stimule  doucement  l'estomac, 
tempère  la  soif,  entretient  la  liberté  du  ventre  et  celle  des  urines;  mais 
quand  on  sort  des  limites  de  la  modération,  le  danger  commence,  et 
tous  les  accidents  de  l'ivresse  aiguë,  comme  ceux  de  l'empoisonnement 
alcoolique  chronique,  peuvent  être  le  résultat  de  l'abus  qu'on  en  fait.  Le 
delirium  potatorum,  la  maigreur  et  l'apparition  sur  la  peau  de  diverses 
dermatoses  sèches,  caractérisent  l'ivrogne  de  vin  de  palme.  Est-ce  par 
le  fait  de  la  nature  du  liquide  enivrant  ou  par  le  fait  des  dispositions 
cérébrales  des  races  qui  usent  de  cette  liqueur,  mais  l'ébriété  du  vin  de 
palme,  que  nous  avons  pu  observer  maintes  fois  chez  des  nègres  yolofs, 
des   griotes  et  même  des  signares,  nous  a  paru  plus  bruyante,  plus 
expansive  que  celle  du  vin  ou  de  l'eau-de-vie  ordinaire.  Les  capitaines 
doivent  soigneusement  préserver  leurs  hommes  contre  l'attrait  de  cette 
boisson,  qui  est  d'autant  plus  dangereuse  qu'on  se  la  procure  d'ordinaire 
à  vil  prix  et  que  l'élévation  de  la  température  porte  les  plus  sobres  à  en 
boire  avec  excès.  Le  vin  de  palme  peut  d'ailleurs,  quelquefois,  détermi- 
ner des  accidents,  lorsqu'il  a  vieilli  et  que  sa  saveur  fraîche  et  piquante 
a  été  remplacée  par  un  goût  sulfhydrique.  Nous  avons  pu  apprécier  par 
nous-même  les  dangers  de  celte  boisson  ainsi  altérée.  Nous  fûmes  pris 
un  jour  de  tous  les  accidents  du  choléra  sporadique  :  froid  glacial,  cram- 
pes,  vomissements,  déjections  alvines  répétées,  altération  du  visage, 
pour  avoir  bu,  à  l'île  du  Prince,  pendant  une  partie  de  chasse,  quelques 
gorgées  d'un  vin  de  palme  qui  possédait  cette  odeur  et  ce  goût  hépati- 
ques, indices  assurés  d'un  commencement  d'altération.  Les  stimulants 
diffusibles  et  l'opium  vinrent  promptement  à  bout  de  ces  accidents. 
Ce  sont  là  les  seuls  moyens  qu'en  pareil  cas  il  conviendrait  de  leur  op- 
poser. 

2°  Pulqué.  —  Cette  boisson  fermentée  dont  on  fait  usage  au  Mexique 
est  préparée  avec  le  suc  de  Vagave  américaine  de  la  famille  des  Amaryl- 
lidées.  Elle  fleurit  tous  les  quinze  ans  et  cette  floraison,  absorbant  tous 
les  sucs  de  la  plante  la  fait  périr.  Suivant  M.  Boussingault  la  rapidité  de 
l'accroissement  de  la  plante  au  moment  oti  se  prépare  la  floraison  est  de 
deux  à  trois  millimètres  par  minute  et  elle  devient  presque  visible.  Le 
bourgeon  terminal  coupé  et  excavé  se  remplit  d'une  sève  sucrée  qui, 
fermentée,  donne  le  pulqué,  boisson  enivrante  très-recherchée  des  In- 
diens. M.  Boussingault  a  évalué  à  1000  litres  la  quantité  de  sève  rendue 
par  un  seul  plant  d'agave  en  quatre  ou  cinq  ans. 
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3°  Maguey.  —  Le  maguey  est  une  boisson  qui  ressemble  au  cidre  et 
qui  se  lire  de  l'agave  de  Cuba  [Ag.  Cubensis)  ou  vigne  du  Mexique.  Elle 
ressemble  beaucoup  au  pulqué. 

4°  Vins  de  fruits  sucrés.  —  Xa  plupart  des  fruits  sucrés  des  pays 
chauds  sont  susceptibles  de  fournir  par  fermentation  une  boisson  alcooli- 
que, mais  qui  n'a  avec  le  vin  qu'une  analogie  chimique  et  qui  ne  sau- 
rait entrer  très-utilement  dans  l'alimentation  de  l'équipage.  Tels  sont  : 
le  vin  de  dattes,  d'oranges,  d'ananas,  celui  retiré  de  la  fermentation  du 
lait  de  coco,  etc. 

§  2.  —  Alcools. 

La  présence  de  matières  saccharines  dans  un  tissu  végétal  suffisant, 
pour  peu  que  celui-ci  soit  placé  dans  les  conditions  d'humidité  et  de 
température  qui  conviennent  à  sa  fermentation,  pour  produire  de  l'al- 
cool, les  peuples  les  moins  civilisés  ontélé  conduits  par  le  hasard  d'abord, 
puis  par  l'appétence,  à  faire  usage  des  boissons  fermentées.  Le  Tartare 
tire  de  l'alcool  du  lait  de  jument  aigri,  le  Samoyède  et  l'Esquimau  de 
celui  de  leurs  rennes;  les  nègres  font,  avec  la  sève  descendante  du  pal- 
mier, quand  elle  a  fermenté,  une  boisson  enivrante;  le  Taïtien  sait  éga- 
lement transformer  en  un  liquide  alcoolique  le  jus  exprimé  des  oranges. 
Le  fait  même  de  la  transformation  des  fécules  en  sucre  et  de  celui-ci  en 
alcool  est  entré  dans  le  domaine  de  la  sensualité  instinctive  des  peuples 
primitifs  sans  passci  par  celui  de  la  chimie,  et  le  calac,  Varak,  Varaki, 
produits  indiens  de  la  fermentation  des  caryopses  de  graminées,  sont  au 
nombre  de  ces  alcools  acres  et  délétères  qui  incitent  les  équipages  aux 
désordres  de  l'ivrognerie. 

i°  Arak.  —  Cette  boisson,  obtenue  dans  l'Inde  par  la  fermentation 
du  riz,  joint  aux  inconvénients  généraux  des  alcooliques  ceux  des  eaux- 
de-vie  de  basses  qualités  :  eaux-de-vie  de  grain,  de  pommes  de  terre. 
Souty  a  considéré  l'usage  immodéré  de  l'arak  dans  l'Inde  comme  une 
des  causes  qui  prédisposent  le  plus  activement  au  choléra  (IJ.  Collas  en 
a  parlé  comme  d'un  poison  (2). 

2°  Araki.  —  Cette  boisson  est  très-usitée  sur  le  littoral  de  la  mer 
Rouge;  c'est  un  alcoolat  de  plantes  aromatiques  appartenant  surtout  à  la 
famille  des  Labiées.  M.  Aubert-Roche  lui  attribue  des  propriétés  stimu- 
lantes; il  n'en  prohibe  pas  l'usage,  mais  il  recommande  toutefois  de  n'y 
recourir  qu'avec  modération. 

3°  Tafia.  —  Le  tafla  se  retire  par  fermentation  du  vesou,  ou  suc  ré- 
cent de  la  canne  (Saccharum  officinale).  On  lui  a  attribué  des  dangers 
plus  grands  encore  que  ceux  des  autres  eaux-de-vie,  et  les  médecins  de 

(1)  Souty,  loc.  cil.,  p.  24.  On  donne  aussi  le  nom  à' arak  à  l'alcool  retiré  par  dis- 
tillation du  vin  de  palme. 

(2)  Collas,  loc.  cit.,  p.  48. 
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la  marine  ne  manquent  jamais  de  signaler  l'abus  du  tafia,  dans  nos  An- 
tilles, comme  l'excès  qui  crée  aux  équipages  stationnés  dans  les  pays 
chauds  leurs  prédispositions  morbides  les  plus  redoutables.  Par  le  fait, 
cette  eau-de-vie  ne  présente  (et  cela  suffit  bien)  que  les  inconvénients 
hygiéniques  de  toutes  les  autres  ;  la  grande  diffusion  de  son  usage  dans 
nos  colonies  et  le  danger  tout  spécial  de  l'ivrognerie  dans  les  pays  chauds 
ont  contribué  à  faire  au  tafla  cette  réputation  équivoque. 

M.  Nielly  dit  avoir  constaté  à  Saint-Pierre  de  Terre-Neuve  la  présence 
du  plomb  dans  du  tafia  consommé  par  des  matelots  du  navire  le  Charles- 
Marie^  arrivant  des  Antilles  et  présentant  cinq  cas  de  colique  sèche  (1). 
Il  est  impossible  de  ne  pas  rapprocher  ce  fait  de  l'épidémie  de  colique 
sèche  observée  en  1781  à  la  Jamaïque  par  John  Hunter  et  qui  peut  être 
attribuée  à  l'usage  du  rhum  distillé  dans  des  alambics  dont  les  serpen- 
tins contenaient  du  plomb;  suivant  lui,  le  rhum  en  vieillissant  laisse 
déposer  le  plomb  qu'il  contient  (2). 

4°  Eau-de-vie  de  traite.  —  C'est  là  peut-être  la  plus  dangereuse  de  ces 
drogues  exotiques.  Les  inclémences  des  climats  torrides  ne  sont  rien 
auprès  de  ses  ravages  et  les  capitaines  feront  bien  de  tracer  entre  elle  et 
leurs  équipages  un  cordon  sanitaire.  Il  nous  est  arrivé  souvent  sur  la 
côte  ouest  d'Afrique  de  voir  rapportera  bord  dans  un  état  inquiétant  de 
carus  alcoolique  des  hommes  qui  s'étaient  abandonnés  aux  corrosives 
séductions  de  cette  boisson  laquelle,  à  dose  égale,  parait  produire  plus 
rapidement  que  toute  autre  des  accidents  asphyxiques.  Dans  ces  cas,  la 
mort  ne  peut  être  prévenue  que  par  la  pratique  soutenue  de  la  respi- 
ration artificielle. 

ARTICLE  III. 

BOISSONS    AROMATIQUES . 

Les  plantes  aromatiques  abondent  dans  les  pays  chauds  et  quelques- 
unes  d'entre  elles  peuvent  servir  à  la  préparation  de  boissons  agréables. 
Telles  sont  Vaya-pana  {Eupatorium  t^nplinervée)  dont  les  feuilles  qui  ren- 
ferment un  peu  d'acide  benzoïque  sont  employées  au  Brésil,  dans  la 
Plata  et  à  Maurice  comme  succédanées  du  thé;  le  thé  de  Guinée,  le  fa- 
hàm  {Angrœcum  fragrans),  le  mâié  {Yerba  mate)  qui  est  d'un  usage  si 
général  dans  l'Amérique  du  Sud.  Ces  boissons  sont  inoffensives  à  la 
condition,  bien  entendu,  d'en  faire  un  usage  modéré. 

Je    signalerai  cependant   comme  suspect   Vattolé  (3),    boisson  nu- 

(1)  Nielly,  Rapport  du  4'  trimestre  sur  le  service  de  santé  de  Saint-Pierre  (Terre- 
Neuve). 

(2)  V.  de  Rochas,  De  la  colique  ou  mal  de  ventre  sec,  décrite  par  John  Hunter 
(Ann.  d'injg.,  1861,  t.  XVI,  p.  420). 

(8)  On  prépare  l'attolé  en  mélangeant  dans  l'eau  une  cuillerée  à  bouche  de  farine 
de  maïs  fraîchement  pulvérisée,  avec  ou  sans  addition  de  sucre.  Les  autres  farines 
peuvent  servh'  à  la  préparation  de  l'attolé.  Suivant  Wilson,  les  Indiens  de  la  Californie 
en  préparent  un  avec  la  farine  provenant  des  amandes  de  certains  pins. 
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tritive ,  préparée  par  décoction  de  la  farine  de  maïs,  et  dont  l'usage 
est  universellement  répandu  au  Mexique,  M.  Celle,  qui  l'a  expérimentée 
sur  lui-même,  est  loin  d'en  faire  l'éloge;  il  la  considère  comme  indi- 
geste et  susceptible  de  produire  un  élat  de  malaise  général  et  de  déran- 
gement gastrique  caractérisé  par  des  douleurs  d'estomac,  des  flatuosités, 
de  l'anorexie.  Il  ne  nous  dit  pas  (point  de  recherches  intéressant)  si 
l'abus  qu'on  en  fait  amène  quelquefois  la  pellagre.  Le  témoignage  de  ce 
médecin  doit  inviter  les  personnes  qui  stationnent  au  Mexique  à  laisser 
cette  habitude  aux  colons. 


CHAPITRE  II 

Aliments  proprement  dits. 

ARTICLE  PREMIER 

FÉCULENTS . 

La  fécule  se  rencontre  en  abondance  dans  une  foule  de  plantes  de 
la  flore  tropicale,  et  les  organes  végétaux  qui  la  condensent  atteignent 
là  des  proportions  que  ne  connaissent  pas  les  tubercules  amylacés  de 
nos  pays.  De  ces  aliments,  les  uns  sont  consommés  sur  place  et  peuvent 
être  utilisés  parles  équipages,  les  autres  sont  destinés  à  peu  près  exclu- 


Fig.  120.  —  Granules  de  sagou. 


o 


to 


cw, 


Fig.  121.  —  Arrow -root. 


Fig.  122.  —  Fécule  du  Jatropha  manihot. 


sivement  à  l'exportation,  et  vont  fournir  aux  contrées  européennes  de 
prétendus  analeptiques  dont  le  mérite  principal  est  de  venir  de  loin,  et 
que  la  sophistication  a  d'ailleurs  appris  à  créer  de  toutes  pièces. 
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Les  féculents  exotiques  se  divisent  en  :  1°  fécules  proprement  dites  ; 
2°  racines  et  fruits  féculents. 


I.  F  ècules  proprement  dites.—  Ces  fécules  sont  fournies  par  des  plantes 
diverses  appartenant  à  trois  familles  :  l"  les  Palmiers  qui  donnent  le 

sagou  fourni,  suivant 
les  uns,  par  le  cycas  cir- 
cinalis,  suivant  d'autres, 
par  le  sagus  raphia  ; 
2°  les  Amomées,  qui 
fournissent  i'arrow-root 
provenant  des  Maranta 
arundinacea  et  indica; 
3°  les  Euphorbiacées 
dont  lej'atropha  manihot 
produit  le  manioc. 

Le  sagou  et  I'arrow- 
root  constituent  deux 
fécules  exotiques  que 
leur  goût  agréable  et 
leur  légèreté  ont  fait 
entrer  dans  le  régime 
des  malades  ;  mais  elles 
sonthabituellement  fal- 
sifiées et  fabriquées  sur 
place  cbez  nous  avec 
nos  fécules  alimentai- 
res. Les  grains  de  I'ar- 
row-root obtenus  du 
maranta,  ceux  du  sagou  et  ceux  du  manioc  diffèrent  notablement  les  uns 
des  autres  comme  le  montrent  les  trois  figures  ci-jointes  (V.  fig.  120, 
421,  122). 

IL  Racines  et  fruits  féculents.  —  Je  citerai  parmi  les  racines  :  1°  l'igname 
{Dioscorea  alata);  2°  la  patate  douce  {Convoloulus  batatas]  {fi,g.  123)  ; 
3°  le  taro  {Arum  esculentum)  ;  4°  \sLpferis  escuknta,  fougère  de  la  Nouvelle- 
Hollande;  et  parmi  les  fruits,  le  tnma  ou  arbre  à  pain  {Artocarpus  incisa) 
de  la  famille  des  Urticées. 

Vigname  est  une  racine  féculente  qui,  rôtie  au  four  ou  cuite  à  l'étuvée, 
constitue  un  aliment  très-apprécié  de  nos  matelots,  mais  il  est  peu  nour- 
rissant et  la  sensation  de  réplétion  gastrique  qu'il  détermine  d'abord  est, 

(*)  Patate  douce  [Quamochis  Batatas,  famille  des  Convolvulacées).  —  Caractères  botaniques  :  Plante 
rampante,  herbacée.  Racines  grosses,  charnues,  tubéreuses.  Feuilles  cordiforraes,  hasiées.  Fleurs 
hypocratériformes,  blanchâtres  en  dehors,  purpurines  en  dedans.  Fruit  :  capsule  à  3  loges  (Descourtilz). 


Fig.  123.  —  Patate  douce  (^ 
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au  bout  de  peu  de  temps,  remplacée  par  le  besoin  de  nouveaux  aliments. 

La  patate  douce  est  l'un  des  aliments  féculents  les  plus  agréables  et 
les  plus  utiles  des  pays  cbauds  ;  elle  joint  une  saveur  très-sucrée  au 
goût  fin  et  délicat  de  nos 
meilleures  pommes  de 
terre.  Elle  contient  9,42 
d'amidon;  1,46  de  sucre  in- 
cristallisable;l,04  de  sucre 
cristallisable  ;  2,34  de  cellu- 
lose; 1  ,30  d'acide  pectique. 

Le  rima  {fig.  124)  est  la 
base  de  l'alimentation  des 
Canaques  de  l'Océanie;  ce 
fruit  féculent  est  très-sain, 
seulementjilnesoutientpas 
et  il  ne  calme  que  momen- 
tanément la  faim;  quand  il 
est  mangé  avant  maturité, 
il  produit  des  coliques  et 
de  la  diarrhée. 

Le  taro  [Ai^um  esculen- 
tum)  est  une  Aroïdée  dont 
les  racines  féculentes  et 
les  feuilles  sont  utilisées 
comme  aliments  au  Brésil     '  '^       ^ig.  i24.  -  Jacquier  découpé  H. 

et  dans  l'Océanie.  Elles  contiennent  un  principe  acre  qui,  de  même  que 
celui  du  manihot,  se  décompose  ou  se  dégage  par  la  chaleur.  Le  taro  ne 
doit  être  mangé  qu'après  cuisson. 

ARTICLE  IL 

VIANDES. 

Les  procédés  de  salaison  des  viandes  embarquées  à  bord  des  navires 
leur  enlevant  une  grande  partie  de  leurs  principes  nutritifs,  le  soin  le 
plus  impérieux  de  l'hygiène  alimentaire  des  équipages  est  de  leur  pro- 
curer, toutes  les  fois  qu'on  le  pourra,  le  bénéfice  des  viandes  fraîches. 
Nous  donnerons  à  ce  mot  son  acception  la  plus  large,  et  nous  désigne- 
rons ainsi  toutes  les  substances  alimentaires  animales,  quelle  que  soit  la 
catégorie  zoologique  qui  les  fournisse. 

Quelque  inférieure  que  paraisse  la  viande  fraîche  achetée  au  moment 
où  les  animaux  viennent  d'être  tués,  ou  provenant  d'animaux  embarqués 

(*)  Jacquier  découpé  [Arlocarpus  incisa,  famille  des  Urticées).  —  Caractères  botaniques  :  Arbre  à 
feuilles  incisées.  Fleurs  monoïques  en  chatons  jaunes.  Fruit  cliarnu  globuleux,  venlàtre  à  l'extérieur 
marqué  d'aréoles  pentagones,  généralement  poljsperme.  —  1,  feuilles  et  chaton  florifère.  —  2,  fruit. 
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vivants  et  abattus  à  la  mer,  elle  vaut  mieux  pour  la  santé  que  la  conserve 
la  plus  savoureuse.  Il  faut  donc  user  largement  de  cette  ressource. 
M.  Beaumanoir,  médecin-major  de  la  corvette  le  Rhin,  s'est  demandé 
pourquoi,  au  lieu  de  consommer  des  conserves  dans  les  traversées  d'un 
port  à  un  autre,  de  Brest  à  Toulon  par  exemple,  on  n'embarque  pas,  au 
point  de  départ,  des  animaux  sur  pied  destinés  aux  besoins  alimentaires 
de  l'équipage  (1). 

1"  Mammifères.  —  La  classe  des  mammifères  fournit  à  l'homme  des 
aliments  qui,  très-rapprochés  de  sa  propre  substance,  sont  éminemment 
aptes  à  la  renouveler;  aussi  la  plupart  de  ces  animaux,  lorsque  leur 
chair  n'est  pas,  ou  coriace,  ou  imprégnée  de  principes  d'une  odeur  re- 
poussante, peuvent-ils  être  employés  pour  son  alimentation.  Par 
malheur,  des  préjugés  d'une  puissance  inouïe  restreignent  d'une  ma- 
nière bien  regrettable  la  catégorie  des  mammifères  alimentaires,  et  sa- 
crifient à  un  dégoût  irraisonné  une  masse  énorme  de  substances  alibiles. 
L'homme  de  mer,  moitié  par  l'entraînement  de  l'exemple  que  lui  don- 
nent les  races  avec  lesquelles  il  entre  en  contact,  moitié  par  l'attrait  de 
l'étrangeté,  s'affranchit  plus  volontiers  de  ces  préjugés,  et  utilise  comme 
comestibles  une  plus  grande  variété  d'espèces  animales.  Nous  allons 
voir  qu'il  y  a  fréquemment  avantage  à  secouer,  sous  ce  rapport,  le  joug 
de  l'habitude. 

La  chair  musculaire  du  bœuf  [Dos  taurus)  est  celle  vers  laquelle  l'ap- 
pétence et  l'instinct  de  la  réparation  portent  de  préférence  à  toute 
autre;  aussi,  dans  toutes  les  relâches,  les  capitaines  s'efForcent-ils  d'en 
approvisionner  leurs  équipages.  Par  malheur,  le  bœuf  des  pays  chauds 
est  loin  de  valoir  le  nôtre  :  sa  fibre  sèche,  coriace,  privée  de  graisse, 
contraste  avec  la  chair  succulente,  molle  et  adipeuse  des  boeufs  d'Eu- 
rope. Il  n'y  a,  pour  s'en  convaincre,  qu'à  comparer  le  bœuf  de  Dakhar 
(Sénégal)  aux  plus  mauvais  d'Europe.  L'absence  de  bons  pâturages,  une 
domestication  mal  dirigée,  le  défaut  de  soins,  la  pullulation  des  insectes 
qni  s'acharnent  après  eux,  les  misères  que  le  séjour  du  bord  leur  fait 
subir,  sont  les  causes  principales  de  cette  infériorité  de  produits  (1). 
De  plus,  certaines  variétés  (buffle,  bison,  bœuf  musqué)  ont  une  odeur 
spéciale  qui  répugne  au  goût  européen.  La  chair  des  autres  grands  her- 
bivores peut,  à  défaut  de  celle  du  bœuf,  devenir  une  ressource  pré- 
cieuse pour  les  équipages  :  la  fibre  volumineuse  et  longue  de  l'éléphant 
n'exclut  pas  une  certaine  succulence  et  une  aptitude  restauratrice  qu'il 
ne  faut  pas  dédaigner;  la  chair  du  bubale  vaut  au  moins  celle  du  bœuf; 
la  viande  de  cheval,  à  laquelle  les  faméliques  désastres  de  la  retraite  de 
Moscou  ont  fait  une  réputation  équivoque  dont  elle  se  relève  aujourd'hui 
en  alimentant  des  marchés  spéciaux,  diversifierait  utilement,  en  cas  de 
pénurie,  le  régime  exclusif  des  salaisons.  Quant  aux  viandes  de  renne, 

(1)  Beaumanoir,  Campagne  du  Rhin  à  la  Nouvelle-Calédonie  (Collection  de   Brest). 
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de  cerf,  de  biche,  de  gazelle,  de  daim,  la  sensualité  pour  les  unes,  la 
nécessité  pour  les  autres,  les  ont  fait  entrer  définitivement  dans  l'ali- 
menlalion  ;  mais  ce  sont  des  approvisionnements  trop  bornés  pour  servir 
à  l'ensemble  des  équipages  (1).  Nous  ne  dirons  rien  du  cabri,  ressource 
désespérée  du  ravitaillement  des  tables  dans  certaines  stations;  du 
mouton,  qui,  bien  moins  succulent  que  celui  du  Quercy,  a  encore  sa 
valeur  dans  les  pays  chauds  (2);  du  cochon  dont  la  viande  moins  adipeuse 
que  dans  nos  pays,  résume  à  peu  près  tous  les  produits  de  fa  faune 
alimentaire  de  l'Océanie.  Ce  sont  là  des  aliments  de  nécessité,  mais  qui 
valent  encore  mieux  qu'une  fastidieuse  continuité  de  salaisons  ou  de 
conserves.  C'est  avec  raison  que  nous  avons  passé  sous  silence  la  chair 
des  quadrumanes  qu'utilisent  certains  peuples,  et  qui  figure  sur  les 
marchés  de  Sierra-Leone  (3),  Nous  avons  vu  les  officiers  d'un  navire 
stationné  au  Gabon  employer,  moins  par  nécessité  que  par  forfanterie, 
cet  aliment,  agréable  au  goût,  dit-on,  certainement  très-inoffensif,  mais 
qui  a  un  faux  air  d'anthropophagie  qui  est  de  nature  à  soulever  des  pré- 
jugés légitimes. 

La  chair  des  Chéiroptères n'esl  utilisée  que  dans  certains  pays,  à  Java 
notamment  :  la  roussette,  ou  chien  volant  [ScylUum  canicuïa),  se  nourris- 
sant exclusivement  de  fruits  de  goyaves  et  de  corossols,  constitue  un 
mets  recherché  par  les  indigènes,  et  nullement  dédaigné  par  les  navi- 
gateurs, malgré  l'odeur  de  musc  qu'il  exhale.  Les  Cétacés  oui  leur  chair 
imprégnée  d'une  huile  odorante  dont  on  ne  peut  la  débarrasser;  aussi 
est-elle  considérée  à  bon  droit  comme  lourde  et  indigeste.  Ce  ne  peut 
donc  être  qu'un  aliment  de  nécessité,  et  rien  de  plus.  1^&  marsouin,  ou 
cochon  de  mer  [Mare  suus),  est  de  tous  les  cétacés  celui  dont  la  naviga- 
tion utilise  le  plus  souvent  la  viande  ;  elle  a  la  rulilance  et  le  goiit  de 
celle  du  bœuf;  mais  la  couche  épaisse  de  lard  fluide  sous  laquelle  elle 
est  cachée  lui  communique  une  rancidité  désagréable.  Il  parait  qu'an- 

(l)Le  médecin  de  la  marine  ne  doit  demeurer  étranger  à  aucune  des  questiors  qui 
intéressent  l'hygiène  privée  et  publique  ;  toutes,  en  effet,  peuvent  se  -présenter  à 
lui  et  réclamer  une  solution  pratique  dans  ce  petit  monde  que  figure  l'enceinte  d'un 
navire.  11  doit  donc  se  familiariser  avec  les  procédés  qui  permettent  d'apprécier  la  va- 
leur alimentaire  d'une  viande,  provenant  d'animaux  embarqués  sur  pied,  et  pouvoir 
reconnaître  l'opportunité  d'en  interdire  ou  d'en  permettre  l'usage. 

(2)  Voir  à  ce  propos  Fonssagrives,  De  la  cachexie  aqueuse  chez  les  moutons,  au  point  de 
vue  de  l'hygiène  publique  [Ann.  d'hyg.  publ.,  2"=  série,  18f.8,  t.  XXIX.  p.  2S9).  M.  Grenet 
a  trouvé  dans  l'estomac  des  bœufs  à  Mayotte,  un  entozoaire  qui,  adressé  par  M.  deMé- 
ricourt,  et  déterminé  sur  sa  demande  par  M.  Davaine,  a  été  reconnu  pour  Vamphisloma 
conicum,  de  l'ordre  des  Trématodes.  M.  Grenet  croit  la  viande  de  ces  bœufs  peu  savou- 
rense  et  peu  nutritive,  mais  il  n'a  rien  vu  qui  lui  permît  de  la  considérer  comme 
malsaine  (Arch.  de  méd.  vav.,  1869,  t.  XII,  p.  ti5). 

(3)  Plus  heureux  qu'un  romancier  dont  les  ingénieuses  impressions  de  voyage  ont 
eu  un  retentissement  mérité,  il  nous  a  été  donné  de  goûter  de  la  viande  de  tigre  :  cette 
chair  blanche,  assez  analogue,  pour  l'aspect  et  la  couleur,  à  celle  du  veau,  avait  sur 
elle  une  incontestable  supériorité  de  saveur,  et  son  parfum  de  venaison  nous  rappela 
complètement  le  fumet  du  chevreuil .  Nous  ne  fûmes  pas  le  seul  à  laisser  de  côté  les 
conserves  d'Appert  pour  ce  mets  original. 
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ciennement,  les  marchés  de  Paris  en  étaient  régulièrement  appro- 
visionnés. Le  foie  de  marsouin  est  un  mets  très-délicat.  A  bord  d'un 
bâtiment  de  commerce  sur  lequel  nous  connûmes  les  souffrances  de  la 
disette  (1848),  nous  péchâmes  un  jour  un  marsouin  à  la  hauteur  de 
Garlhagène;  notre  appétit,  aiguisé  par  la  privation,  nous  fit  paraître  sa 
chair  excellente,  mais  elle  détermina  chez  nous  une  recrudescence  d'une 
gastralgie  habituelle.  Cependant  nous  croyons  qu'accidentellement  et 
pour  varier  leur  régime,  il  y  aura  avantage  à  permettre  de  temps  en 
temps  aux  matelots  l'usage  de  cet  aliment.  La  propriété  antiscorbutique 
du  sang  de  marsouin,  très-accrédilée  parmi  les  équipages,  nous  pa- 
raît aussi  apocryphe  que  celle  attribuée  au  sang  de  tortue.  Quoi  qu'il 
en  soit,  l'espèce  Delphinus  cruciger,  de  Quoy,  est  la  plus  comestible.  Du- 
mont  d'Urville  rend  un  bon  témoignage  de  sa  saveur. 

Le  phoque  commun  {Phoca  vitulina)  est,  dans  les  régions  polaires,  une 
ressource  alimentaire  précieuse.  L'équipage  de  V Astrolabe  s'en  régala 
plusieurs  fois,  malgré  sa  dureté,  sa  couleur  noire  et  son  goût  huileux. 
Dumont  d'Urville  ne  nous  apprend  pas  que  cette  viande  ait  causé  d'ac- 
cidents ;  il  signale  l'excellent  goût  du  foie  de  phoque,  comparable  à 
celui  du  porc. 

2°  Oiseaux.  —  Au  point  de  vue  de  la  bromatologie  nautique,  nous 
distinguerons  les  oiseaux  en  deux  catégories:  les  oiseaux  terrestres  et 
les  oiseaux  de  mer  ;  les  premiers  ne  servent  que  rarement  et  accidentel- 
lement à  la  nourriture  des  équipages.  Les  seconds,  au  contraire,  soulè- 
vent fréquemment  des  questions  d'hygiène  que  le  médecin  du  navire  est 
naturellement  appelé  à  résoudre.  Les  oiseaux  pélagiens,  comme  les 
mammifères  marins,  sécrètent  en  abondance  une  matière  huileuse  qui 
est  répandue  dans  tous  leurs  tissus;  ils  sont,  de  plus,  ichthyophages  et 
ont  une  odeur  de  poisson  rebutante  ;  enfin  leur  chair  est  sèche  et  coriace. 
Ce  sont  autant  de  raisons  de  rejet,  mais  qui  doivent  fléchir  devant  une 
longue  privation  de  viande  fraîche.  Les  goélands  [Larus  marinus),  les 
damiers,  les  pétrels  {Procellaria pelagica) ,  les  ablatros  {Diomedea  exulans), 
sont  ceux'  des  oiseaux  de  mer  que  l'on  rencontre  le  plus  habituellement. 
Lapeyrouse  sut  tirer  maintes  fois  parti,  pour  son  équipage,  de  cette 
ressource  alimentaire.  Il  raconte,  dans  son  journal,  qu'à  la  hauteur  de 
Tristan  d'Acunha,  V Astrolabe  et  la  Boussole,  prises  par  des  calmes,  ren- 
contrèrent des  bandes  considérables  d'albatros  grands  et  petits,  et 
plusieurs  variétés  de  pétrels.  La  chasse  à  laquelle  se  livrèrent  les  offi- 
ciers et  les  matelots  fut  assez  productive  pour  qu'on  pût  faire  des  dis- 
tributions générales.  Il  assure  que  les  équipages  s'en  trouvèrent  très- 
bien  et  se  reposèrent  ainsi  des  salaisons  (1).  Celte  tolérance  doit  être  imitée 
toutes  les  fois  que  les  navires  sont  privés  depuis  longtemps  de  vivres 
frais.  Les  bâtiments  de  Dumont  d'Urville  utilisèrent  de  même  plusieurs 

(1)  Voyage  de  Lapeyrouse,  p.  31. 
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fois  la  chair  de  damiers  et  s'en  trouvèrent  bien  (1).  Us  manifestèrent 
surtout  de  l'appétence  pour  la  viande  des  pingouins  {Alca  torda)^  dont 
ils  rapprochèrent  le  goût  (par  euphémisme  sans  doute)  de  celui  du 
poulet.  Dans  les  campagnes  du  Nord,  le  passage  périodique  de  certaines 
espèces  d'oiseaux  x:rée  aux  équipages  des  ressources  bien  autrement  effi- 
caces. C'est  ainsi  qu'à  Terre-Neuve  le  tétralagopède  fournit  une  nourri- 
ture délicate  dans  la  saison  des  fruits,  moins  succulente  lorsque  l'oiseau 
se  nourrit  de  bourgeons  de  sapin  ou  de  bouleau,  mais  exemple  alors, 
malgré  l'odeur  de  térébenthine  qu'exhale  la  chair  de  ces  perdrix,  des 
dangers  qu'on  lui  a  attribués  gratuitement  (2).  Le  courlieu  {Namenius 
phœopus),  les  oies  du  Canada  {Anas  canadensis),  l'eyer-duck,  les  grues,  etc., 
appartiennent  également  à  la  faune  polaire.  Les  derniers  de  ces  oiseaux 
sont  peu  savoureux.  Bellotnous  apprend  toutefois  que,  d'après  l'obser- 
vation de  sir  J.  Ross,  observation  dont  il  a  pu  constater  la  justesse,  le 
soin  d'enlever  la  peau  et  la  graisse  rend  ces  volatiles  mangeables,  à  la 
rigueur. 

Les  Gallinacés  sont  certainement,  de  tous  les  oiseaux,  les  plus  utiles 
pour  l'alimentation.  Leur  domestication  facile  les  a  multipliés  à  l'infmi, 
et,  dans  quelque  endroit  que  conduise  la  navigation^  on  est  sûr  de  pou- 
voir s'en  approvisionner  :  les  poulets,  les  dindons  [Meleagris  gallopavo), 
les  pintades  ou  meleagrides,  mais  surtout  les  premiers,  sont  la  ressource 
monotone  et  obligée  des  tables  privilégiées  du  navire.  Les  officiers  qui 
ont  croisé  sur  la  côte  ouest  d'Afrique  savent  seuls  quel  degré  de  satiété 
et  de  dégoût  inspire  la  réapparition  quotidienne,  sur  les  tables,  de  ces 
volatiles  dont  l'ingéniosité  du  cuisinier  dissimule  mal  la  maigreur  et  le 
défaut  de  succulence.  Les  malades,  qui  sont  moins  blasés,  y  trouvent  au 
contraire  un  aliment  relativement  agréable  et  bien  supérieur  en  tout 
cas  aux  viandes  conservées  en  boîtes. 

Il  ne  faut  pas  non  plus  dédaigner  les  services  que  les  œufs  d'oiseaux 
sauvages  peuvent  rendre  à  l'alimentation  des  marins.  Il  est  des  localités 
où  on  en  trouve  des  quantités  considérables.  Wilson  a  fait  cette  remar- 
que que  les  œufs  d'oiseaux  de  mer  dont  la  chair  a  une  odeur  repous- 
sante de  poisson,  peuvent  très-bien  avoir  un  goût  acceptable.  Les  œufs 
de  l'albatros  {Diomedea  exulans),  qui  ont  une  longueur  de  0°',12,  sont 
dans  ce  cas.  Les  œufs  du  fou  de  Bassan  {Pelic.  Bassanus),  ceux  des 
goélands  {Larus),  des  pétrels  {Procellaria) ,  des  frégates  {Tachypetes 
oquila),  du  pingouin  commun  {Alca  tarda),  etc.,  peuvent  aussi  offrir  aux 
navigateurs  un  aliment  précieux  par  sa  fraîcheur  et  entrent  utilement, 
sous  ce  rapport,  dans  le  régime  antiscorbutique. 

3°  Reptiles.  —  Les  reptiles  fournissent  peu  d'aliments  additionnels  à 
la  bromatologie  nautique.  L'iguane,  parmi  les  Lacertiens^  quelques  sau- 


(1)  Dumont  d'Urville,  Voyage  au  pôle  sud,  t.  II,  note  50. 

(2)  Carpon,  Voyagea  Terre-Neuve,  passim. 


814  RÉGIME  DE  L'HOMME  DE  MER. 

riens  non  venimeux,  et  plusieurs  espèces  de  chélomens  ou  tortues,  com- 
prennent à  peu  près  toute  la  série  des  reptiles  comestibles  (1).  La  chair 
de  la  tortue  marine  est  un  manger  excellent  ;  dans  certaines  localités  oii 
elle  abonde,  on  la  vend  au  détail  comme  celle  du  bœuf.  Dampier,  par- 
lant de  celles  des  îles  Gallapagos,  qui  attei- 
gnent fréquemment  jusqu'à  200  livres  ,  les 
compare  au  poulet  le  plus  savoureux.  Les  tor- 
tues des  pays  chauds  {fig.  125)  sont  de  trois  es- 
pèces :  1°  les  tortues  Hécate  ;  2°  les  Terrapen; 
3°  les  tortues  de  mer.  Celles-ci  comprennent 
quatre  variétés:  1°  les  grosses  tortues;  2°  les 
grosses  têtes;  3°  les  becs-à-faucon;  4°  les  tor- 
tues vertes.  D'après  Dampier,  les  tortues  grosses 
têtes  ont  une  chair  puante  ;  les  becs-à- faucon 
sont  malsains,  leurviande  détermine  fréquem- 
ment des  vomissements  et  de  la  diarrhée;  les 
tortues  vertes,  au  contraire ,  ont  une  chair 
blanche  et  agréable,  recouverte  d'une  couche 
de  graisse  jaune,  et  son  ingestion  ne  cause 
jamais  d'accidents.  Les  navires  qui  relâchent 
aux  Seychelles  ou  à  l'Ascension  ne  manquent 
jamais  de  s'approvisionner  de  tortues  pour 
suppléer  le  bœuf  qui  leur  manque.  A  Curaçao 
la  viande  des  tortues  se  vend  comme  celle  de 
bœuf  et  l'on  entretient  des  tortues  dans  des 
bassins  pour  cet  objet.  A  l'Ascension  c'est  une 
viande  usuelle.  Elle  est  d'autant  plus  précieuse  pour  les  navires  que 
quelques  grandes  espèces  terrestres,  telles  que  la  tortue  de  Gallapagos 
{Testudo  planiceos)  susceptible,  au  dire  de  Wilson,  de  fournir  jusqu'à 
100  kilogrammes  de  viande,  peuvent  vivre  longtemps  à  bord  sans  soins 
et  sans  nourriture.  A  Java,  le  peuple  consomme  des  œufs  de  tortues 
desséchés. 

4°  Poissons.  —  Le  poisson  est  le  gibier  du  matelot.  Trappeur  de  la 
prairie  océanienne,  il  lui  tend  ses  pièges  et  vit  de  sa  chasse.  La  chair  de 
poisson  est  sans  doute  moins  nourrissante  que  la  viande  proprement 
dite,  mais  elle  ne  s'est  pas  racornie  dans  le  sel;  elle  a  un  goût  tout  diflé- 

(1)  Bernardin  de  Saint-Pierre  parle  en  ces  termes  des  prétendues  propriétés  anti- 
scorbutiques  de  la  tortue  :  «  C'est  un  préjugé  comme  tant  d'autres  que  les  marins 
adoptent  si  légèrement.  Au  cap  de  Bonne-Espérance,  où  il  n'y  a  point  de  tortues,  les 
scorbutiques  guérissent  au  moins  aussi  promptement  que  dans  les  hôpitaux  de  l'île  de 
France,  où  on  les  traite  avec  le  bouillon  de  cet  animal.  A  notre  arrivée,  presque  tout 
le  monde  fit  usage  de  ce  remède;  je  ne  m'en  servis  point  parce  que  je  n'en  avais 
point  à  ma  disposition  ;  je  fus  le  premier  guéri,  je  n'avais  usé  que  de  végétaux  frais. 
[oEiwres  complètes,  Paris,  1839,  p.  54).  Cela  ne  prouve  en  rien  que  le  sang  des  tortues 
n'est  pas  antiscorbutique  ;  il  jouit  de  cette  propriété  à  titre  d'aliment  frais,  absolument 
comme  les  végétaux  verts. 


25H  —  Tortue. 
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rent  de  celui  des  salaisons,  et  par-dessus  lout  elle  est  fraîche,  c'est-à- 
dire  que  la  vie  vient  à  peine  de  l'abandonner  au  moment  oîi  la  nulrition 
l'utilise.  Payen  attribue  à  la  chair  de  carpe  et  à  celle  de  bœuf,  d'a- 
près SchuUz,  la  composition  comparative  suivante: 

Boeuf.  Carpe. 

Fibrine,  tissu  cellulaire,  nerfs,  vaisseaux.  15  12 

Albumine 4,3  8,2 

Extrait,  alcool  et  sels 1,3  1,0 

Extrait  aqueux  et  sels. .    1,G  1,7 

Phosphates traces  traces 

Graisse  et  perte ,. 0,1  » 

Eau 77,5  80,1 

ToT.^L 100,0  100,0(1). 

D'oiiil  découle  que  la  chair  de  poisson  contient  moins  de  fibrine,  plus 
d'albumine  et  plus  d'eau  que  celle  de  bœuf. 

La  plupart  des  poissons  sont  comestibles;  le  goût  et  l'hygiène  éta- 
blissent entre  eux  des  catégories  que  l'avidité  des  équipages  à  chercher 
des  aliments  frais  ne  respecte  guère.  On  peut  choisir  dans  les  rades  pois- 
sonneuses, celle  de  Gorée,  par  exemple,  où  chaque  coup  de  fdet  est  une 
sorte  de  pêche  miraculeuse  ;  mais,  en  cas  de  pénurie,  nécessité  fait  loi, 
et  tout  poisson  qui,  de  notoriété  locale,  n'est  pas  dangereux,  doit  être 
utilisé  comme  rafraîchissement.  Nous  prîmes  un  jour  deux  espadons 
{sword  fish).  Le  capitaine  nous  consulta  sur  l'opportunité  de  les  aban- 
donner à  l'équipage  ;  nous  n'hésitâmes  pas,  en  l'absence  de  vivres  frais, 
à  répondre  dans  un  sens  affirmatif,  et  nos  matelots  nous  donnèrent  rai- 
son par  l'empressement  avec  lequel  ils  se  jetèrent  sur  ce  mets  et  par  le 
bon  parti  que  leur  estomac  en  tira. 

J'ai  indiqué  plus  haut  les  précautions  qu'il  convient  de  prendre  pour 
éviter  les  dangers  attachés  à  la  consommation  des  poissons  toxico- 
phores  des  pays  chauds. 

ARTICLE  III 

LÉGUMES   UEEBACÉS. 

Les  légumes  frais  et  les  végétaux  herbacés  sont  aussi  bien  pré- 
cieux pour  permettre  aux  navigateurs  de  prévenir  les  atteintes  du  scor- 
but, et  il  n'y  a  ici  d'autres  précautions  à  prendre  que  celles  qui  se  ratta- 
chent à  leur  choix  et  à  leur  détermination  botanique  pour  prévenir  des 
accidents.  La  notoriété  locale  est  ici,  comme  partout,  une  garantie  d'in- 
nocuité. Je  ferai  cependant  une  remarque,  c'est  que,  dans  quelques  lo- 
calités où  les  légumes  herbacés  peuvent  être  souillés  par  des  germes  de 
parasites,  il  faut  laver  avec  le  plus  grand  soin  les  végétaux  dont  on  se 
sert  pour  l'alimentation.  C'est  ainsi  qu'en  Chine,  où  le  tœnia  et  surtout 

(1)  Payen,  op.  cit. 
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les  lombrics  sont  très-communs  par  suite  de  l'habitude  de  fumer  les 
terres  avec  l'engrais  humain,  et  surtout  en  Islande  oh  le  septième  envi- 
ron de  la  population,  suivant  Hjaltelin,  Gueroult  (1),  Jacolot  (2),  etc. ,  est 
en  proie  aux  hydatides,  l'oseille,  le  cochlearia,  peuvent  être  recouverts  de 
germes  hydatiques  sortis  spontanément  du  foie  des  moutons  à  travers 
une  perforation  des  parois  abdominales  et  transmettre  ainsi  la  maladie. 

Ces  réserves  faites,  il  faut  donner  aux  équipages  des  légumes  frais  et 
le  plus  souvent  qu'on  le  pourra.  C'est  le  meilleur  préservatif  du  scorbut, 
et  l'instinct,  cette  sentinelle  avancée  de  la  vie,  porte  les  matelots  à  re- 
chercher avidement  cette  nourriture,  même  au  prix  de  répugnances  lé- 
gitimes. C'est  ainsi  que  les  baleiniers  savourent  avec  sensualité  les 
pommes  de  terre  crues  dont  Roussel  de  Vauzème  a  pu  constater  par 
lui-même  les  propriétés  antiscorbutiques  (3).  Le  médecin  espagnol,  Vin- 
cent de  Lardizabal,  a  publié  en  1772  un  petit  livre  dans  lequel  il  signalait 
la  sargasse  [Fucus  natans)  comme  un  anliscorbutique  éprouvé  et  indiquait 
les  préparations  qu'on  pourrait  faire  subir  à  cette  plante  pour  la  rendre 
comestible  (4).  Je  cite  ces  faits  pour  montrer  combien  la  propriété  antis- 
corbutique est  attachée  à  la  sève  quels  que  soient  les  végétaux  qui  la 
fournissent.  Les  oignons  crus,  le  pissenlit,  le  chenopodium  album  ou  arra- 
che, la  menthe,  toutes  les  salades,  toutes  les  herbes  inoffensives  ont,  à 
des  degrés  divers,  cette  propriété  précieuse  que  conservent  les  pommes 
de  terre. 

On  cherche  quelquefois  à  cultiver  sur  les  navires  quelques  plantes 
antiscorbutiques.  Il  y  a  là  sans  doute  des  difficultés  particulières,  mais 
la  généralisation  de  l'emploi  des  appareils  distillatoires  a  éloigné  la 
plus  malaisée  à  éluder,  je  veux  parler  de  la  pénurie  d'eau.  Si  Declieux 
avait  à  transporter  aujourd'hui  son  plant  de  café  il  ne  serait  plus  as- 
treint à  ce  dévouement  que  Deliile  a  dépeint  en  si  beaux  vers  (5). 
Wilson  dit  s'être  bien  trouvé  d'une  sorte  de  jardinière  à  légumes  com- 
posée de  cinq  vases  quadrangulaires  se  superposant;  le  fond  des  quatre 
premiers  était  percé  de  trous  et  celui  du  dernier  était  plein.  De  la  terre 
remplissait  ces  vases  et  on  y  faisait  germer  des  graines  diverses  de  cres- 
son, de  moutarde,  etc.  Le  surplus  de  l'eau  d'arrosage  du  vase  supérieur 
traversait  ceux  placés  au-dessous  et  se  rendait  dans  le  vase  inférieur  qui 
constituait  ainsi  une  sorte  de  déversoir  dont  le  contenu  était  de  nouveau 
employé  pour  l'arrosage. 

(1)  Guéroult,  Observations  recueillies  pendant  le  voyage  scientif.  du  prince  Napoléon 
dans  les  mers  du  Nord.  Thèse  de  Paris,  1857. 

(2)  Jacolot,  Aperçu  topographique,  hygiénique  et  nosologique  sur  l'Islande.  Paris, 
1861,  in-4°. 

(3)  Roussel  de  Vauzème,  Influence  de  la  pomme  de  terre  sur  la  santé  des  éqidpages 
[Ann.  d'hyg.,  1844,  1"  série,  t.  XI,  p.  362,  et  t.  XII,  p.  159). 

(4)  Rey,  Analyse  critique  du  Traité  des  maladies  des  gens  de  mer,  de  Gonzalès  {Arch. 
deméd.  nau.,  t.  XII,  p.  138).  Le  fucus  sacckarinus,  très-abondant  aux  environsde  Yesso, 
y  est  employé  comme  aliment  et  on  l'exporte  en  Chine. 

(5)  J.  Deliile,  l'Imagination. 
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Il  représente  cette  disposition  dans  son  livre  (1).  Il  serait  sans  doute 
puéril  de  songer  à  faire  du  jardinage  en  grand  sur  un  navire  ;  mais, 
dans  le  cas  oh  l'on  a,  pendant  une  longue  traversée,  quelque  scorbu- 
tique gravement  menacé  et  où  l'on  ne  peut  se  ravitailler,  cette  ressource 
éventuelle  peut  devenir  bien  précieuse.  Il  y  a  quelque  chose  de  plus 
pratique  que  cela,  c'est,  dans  les  stations  qui  offrent  peu  de  ressources 
et  auxquelles  on  revient  souvent,  d'organiser  un  jardin  pour  l'approvi- 
sionnement des  équipages.  M.  Chastang  (2)  a  fait  ressortir  le  profit 
qu'on  retirerait  d'une  pareille  installation  en  Islande  (3). 

ARTICLE  IV 

FRUITS . 

S'il  est  un  point  de  l'hygiène  des  pays  tropicaux  qui  ait  soulevé  et  sou- 
lève encore  des  contradictions,  c'est  celui  qui  est  relatif  à  la  salubrité 
ou  à  l'insalubrité  des  fruits  de  ces  pays.  Les  créoles,  prémunis  par  la 
satiété  contre  les  périls  de  l'abus  et  enthousiastes  des  productions  du 
beau  ciel  sous  lequel  ils  vivent,  soutiennent  l'innocuité  et  même  la  su- 
périorité hygiénique  de  leurs  fruits  ;  les  navigateurs,  au  contraire,  se 
tiennent  à  leur  endroit  dans  une  défiance  justifiée,  et  les  accusent  volon- 
tiers de  prédisposer  à  toutes  les  maladies  des  pays  chauds,  notamment 
à  la  fièvre  et  à  la  dysenterie.  Il  y  a  exagération  des  deux  côtés  :  des  fruits 
de  bonne  qualité,  arrivés  à  maturité  parfaite  et  mangés  sans  excès,  sont 
partout  le  complément  d'une  alimentation  parfaite;  où  trouverait-elle 
ailleurs,  en  effet,  ces  acides  végétaux,  ce  sucre,  cette  eau  de  végétation 
sans  lesquels  la  nutrition  s'altère  et  tend  à  la  dégénérescence  scorbu- 
tique ?  La  Providence  n'a  pas  mis  sous  la  main  de  l'homme  des  aliments 
évidemment  destinés  à  son  usage  pour  qu'ils  lui  deviennent  préjudi- 
ciables, alors  qu'il  n'en  abuse  pas.  Les  fruits  de  nos  pays  ne  présentent- 
ils  pas  aussi  des  inconvénients  quand  on  en  mange  avec  excès  ou  quand 
on  les  utilise  avant  maturité  complète?  Les  diarrhées  et  les  dysenteries 
d'automne  dans  une  foule  de  localités  dépendent-elles  d'une  autre 
cause?  Est-ce  là  un  motif  pour  renoncer  à  cette  source  précieuse  d'ali- 
mentation ?  On  peut  appliquer  aux  fruits,  comme  à  tant  d'autres  choses, 
ce  mot  si  sensé:  «  Que  le  mal  est  bien  moins  dans  la  nature  des  choses 
que  dans  l'abus  qu'on  en  fait.  »  Les  témoignages  des  médecins  qui  ont 
écrit  sur  les  maladies  des  pays  chauds  sont  à  peu  près  unanimes  sur  ce 

(1)  Wilson,  Naval^  hygiène.  Philadelphia,  1870. 

(2)  E.  Chastang,  Étude  sur  l'Islande.  Thèse  de  Montpellier,  1866. 

(3)  J'ai  constaté,  au  Gabon,  les  ressources  que  nous  donnait  la  création  d'un  jardin  à 
terre.  Les  bâtiments  devaient  toujours  être  munis  de  graines  potagères. 

(4)  Navry,  Yesso,  Nippoz  et  les  Kouriles  japonaises  {Arch.  de  méd.  nnv.,  1870,  t.  XIV, 
p.  211}. 

FoNSSAGiuvES,  Hyg.  nav.  S2 
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point.  Duti'oulau  (1)  combat  l'opinion  qui  attribue  la  dysenterie  de  la 
Martinique  à  l'usage  des  fruits.  Segond  fait  également  justice  d'une  étio- 
logie  analogue  imaginée  pour  la  colique  sèche  (2).  M.  Carpon  a  in- 
sisté aussi  sur  l'insignifiance  du  rôle  des  fruits  miirs  et  mangés  avec 
modération,  dans  la  production  de  l'hépatite  des  pays  chauds.  Moreau 
de  Jonnès,  après  avoir  dit  que  l'excès  des  fruits  est  dangereux  dans 
les  pays  chauds,  que  l'usage  fréquent  en  est  même  nuisible,  se  livre 
à  une  longue  énumération  de  ces  fruits  et  reconnaît  au  plus  grand 
nombre,  pris  isolément,  des  qualités  avantageuses  ;  c'est  tout  au  plus 
s'il  en  cite  cinq  ou  six  espèces  dont  l'usage  est  constamment  dangereux. 
M.  Celle  croit  les  fruits  des  pays  chauds  avantageux  dans  la  saison 
sèche,  et  mauvais  dans  l'hivernage.  Il  s'attache  à  réfuter  l'opinion  qui 
attribue  aux  fruits  des  colonies  des  propriétés  fiévreuses  ou  dysenté- 
riques, et  ne  leur  reconnaît,  quand  on  en  abuse,  d'autres  inconvénients 
que  de  charger  l'estomac  et  d'affaiblir  l'économie  en  ne  lui  fournissant 
pas  des  matériaux  suffisamment  réparateurs.  En  résumé,  nous  estimons 
que  les  fruits  des  pays  chauds,  quand  ils  sont  bien  choisis,  et  que  les 
équipages  en  usent  avec  modération,  sont  infiniment  avantageux.  C'est 
en  même  temps  et  une  garantie  et  un  remède  contre  le  scorbut.  Cette 
appréciation  générale  de  la  valeur  des  fruits  des  tropiques  serait  dénuée 
de  toute  utilité  pratique,  si  nous  ne  la  complétions  en  indiquant  briève- 
ment quels  sont  ceux  qui  doivent  être  recherchés  de  préférence,  quelle 
forme  alimentaire  il  faut  leur  donner,  quels  sont  ceux,  au  contraire, 
dont  il  convient  d'éviter  l'usage. 

Nous  diviserons  ces  fruits  en  quatre  groupes:  1°  fruits  sucrés  ;  2°  fruits 
acides;  3°  fruits  aromatiques  ;  4"  fruits  huileux  (S). 


§  1 .  —  Fruits  sucrés  et  aqueux. 

Fruits  sucrés  et  aqueux.  —  La  banane  est,  sans  contredit  aucun,  le 
plus  usuel  et  le  plus  inoffensif  des  fruits  des  pays  chauds  ;  son  goût  et 
son  parfum  agréables,  sa  digestibilité  facile,  ses  propriétés  nourrissantes 
lui  assurent  sur  tous  les  autres  une  prééminence  incontestable.  Il  en  est 
de  plus  savoureux,  mais  qui  font  payer  cet  avantage  par  des  qualités  hy- 
giéniques équivoques  et  qui  ne  sauraient,  en  tout  cas,  entrer  comme 
celui-ci  dans  les  habitudes  du  régime  quotidien  des  Européens  qui  sé- 
journentdans  les  pays  chauds.  Sa  composition,  dans  laquelle  se  trouvent 
réunis  :  de  la  fécule,  du  sucre,  un  principe  acide  et  un  arôme  agréable, 
explique,  du  reste,  et  la  diffusion  et  l'innocuité  de  son  usage. 

Des  deux  espèces  principales  ,  la  grande  banane,  fruit  du  Musa  para- 


il)  D\itTo\ila.u,  E7îdémie  dysentérique,  p.  14. 

(2)  Segond,  Névralgie  du  grund  sympathique .  Paris,  1837,  p.  4. 
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disiaca  (L,)ou  iJgue  d'Adam,  et  la  petite  banane  fournie  par  le  Musa  sa- 
pientium  ou  bananier  des  Sages,  c'est  cette  dernière  qui  porte  le  nom  de 
figue  banane  ;  elle  se  mange  au  couteau.  L'autre,  au  contraire,  ne  se 
mange  qu'après  avoir  été  cuite;  elle  est  tout  aussi  nourrissante,  mais 
beaucoup  moins  estimée  comme  saveur. 

La  banane  de  Cbine  est  une  des  plus  savoureuses;  on  l'importe  dans 
beaucoup  de  colonies  oii  elle  s'acclimate  et  fournit  des  produits  supé- 
rieurs à  ceux  du  bananier  indigène.  C'est  ce  que  M.  Duplouy  a  constaté 
aux  îles  Sandwich  (1).  Les  bananes  de  Cochinchine  sont  de  bonne  qua- 
lité, bien  qu'elles  soient  peu  soignées  (2).  Celles  qu'on  mange  à  Bour- 
bon et  aux  Antilles  sont  très-bonnes  et  très-parfumées. 

M.  Boussingault,  qui  a  analysé  en  1856  le  fruit  et  la  sève  du  bananier, 
a  constaté  dans  sa  sève  la  présence  de  l'acide  gallique  ;  quant  à  la  ba- 
nane, il  y  a  trouvé,  indépendamment  de  ce  même  acide  qui  colore  en 
noir  le  couteau  avec  lequel  on  la  coupe,  de  la  gomme,  de  l'acide  ma- 
lique,  de  l'acide  pectique,  de  l'albumine  végétale,  du  ligneux.  Il  faut 
ajouter  à  ces  principes  du  sucre  et  un  arôme  spécial.  L'amidon  n'existe 
dans  la  banane  qu'avant  la  maturité.  Quand  le  fruit  a  pris  cette  colora- 
tion jaune  uniforme,  cette  noblesse  et  ce  parfum  qui  indiquent  qu'il  est 
complètement  mûr,  la  fécule  a  disparu  en  grande  partie  et  s'est  trans- 
formée en  gomme  et  en  sucre.  Les  grandes  bananes  cuites  avant  ma- 
turité sont  peu  sucrées  et  constituent  surtout  un  aliment  féculent. 
Corenwinder  a  analysé  la  banane  mûre  du  Brésil  et  lui  a  trouvé  la  com- 
position suivante  : 

Eau 75,000 

Albumine  végétale 4,820 

Cellulose 0,200 

Matière  grasse 0  632 

Sucre  de  canne,  sucre  interverti,  acide  organique, 

pectose,  traces  d'amidon 19,657 

Acide  pliosphorique,  chaux,  alcali,  chlore,  fer...  0,791 

Total JOO.OOO 

La  question  de  savoir  si  la  banane  qui  mûrit  sur  Tarbre  ne  contient 
que  du  sucre,  n'est  pas  encore  résolue. 

Pereira  consigne  dans  son  ouvrage  (3)  des  détails  intéressants  sur  la 
fécule  de  banane,  détails  qu'il  tenait  du  D"^Shier,  médecin  à  la  Guyane 
anglaise.  Il  évalue  à  17  p.  100  la  quantité  de  fécule  que  contient  la  ba- 
nane. Elle  est  blanchâtre,  oflVe  au  microscope  quelque  ressemblance  avec 
la  fécule  de  gingembre  ;  ses  grains  sont  elliptiques  ;  le  bile  est  placé  vers 

(1)  Duplouy,  Contribut.  à  la  géographie  médicale,  in  Aixh.  de  méd.  nau.,  1864,  t.  I, 

p.  483.       •  .,  o^, 

(2)  Richaud,  Topogr.  méd.  de  la  Cochinchine  française,  in  Arch.  de  méd.  nav.,  18G), 

1. 1,   p.  205. 

(3)  Pereira,  Materia  medica,  vol.  II,  part,  i,  p.  223. 
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la  plus  petite  extrémité;  examinés  à  la  lumière  polarisée,  ils  offrent  la 
croix  ordinaire.  Ses  propriétés  chimiques  sont  celles  de  toutes  les 
autres  fécules.  La  banane  non  mûre,  disais-je  tout  à  l'heure,  est  peu 
sucrée,  mais  très-féculente.  On  en  prépare  une  farine  assez  nourris- 
sante. Elle  est  désignée  àDemerari  sous  le  nom  de  conquin-tay .  Suivant 
le  D'  Shier,  elle  contient  68  p.  100  de  fécule,  et  0,88  d'azote  p.  400 
parties,  ce  qui  fait  5,72  p.  100  de  matière  azotée.  On  prépare  avec  la 
banane  des  tranches  séchées  au  soleil.  Le  procédé  de  préparation  des 
légumes  séchés  etpressés  pourrait  sans  doute  être  appliqué  aux  bananes, 
et  l'abondance  de  ce  produit  dans  quelques  colonies  permettrait  de  le 
versera  vil  prix  sur  les  marchés  européens  qui  ne  reçoivent  guère  au- 
jourd'hui, en  France  du  moins,  que  les  bananes  d'Alger,  médiocrement 

savoureuses,  et  en  assez  pe- 
tite quantité  pour  qu'elles 
constituent  un  fruit  de  luxe. 
La  figue  banane  se  mange 
crue ,  après  enlèvement 
préalable  de  sa  cosse  (1)  et 
de  la  couche  cotonneuse 
blanche  qui  enveloppe  sa 
pulpe.  La  grande  banane  se 
prépare  de  diverses  maniè- 
res: on  la  mange  bouillie, 
frite,  cuite  au  four  ou  sous 
les  cendres.  On  fait  avec  ce 
fruit  des  confitures,  des 
marmelades  ,  des  compo- 
tes (2). 

La    barbadine   [Passiflora 

quadmngularis) ,  la  sapotille 

{Achras   sapota),    le    cachi- 

man    [Annona  reticulata  et 

mucosa),  \echérimolia  {Anona 

cherimolia),  la  pomme  cannelle  {Annona  squammosa)  (fig.  126),  sont  des  fruits 

d'une  saveur  excessivement  agréable,  très-vivement  recherchés  par  les 

arrivants,  et  auxquels  M.  Moreau  de  Jonnès  attribue  des  qualités  bien- 


Fig.  126.—  Pomme  cannelle  [*). 


(1)  La  cosse  de  banane  mûre  est  très-riche  en  sels  de  potasse  et  en  chlorures.  Elle 
contient  44,56  p.  100  de  carbonates  de  potasse  et  de  soude,  et  25  de  chlorure  de  potas- 
sium (Corenwinder). 

(2)  Fonssagrives,  Dictionnaire  encyclopédique  des  sciences  médicales,  art.  Banane, 
1868,  1»*  série,  t.  VIII,  p.  319. 

(*)  Caractères  botaniques  :  Feuilles  oblongues,  alternes.  Fleurs  verdâtres  en  dehors,  jaunes  en 
dedans.  Fruits  ovales,  vert  noirâtre  quand  ils  sont  mûrs,  mamelonnés.  —  1,  rameau  florifère 
et  fructifère.  —  2,  fruit  coupé  transversalement. 
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faisantes  (1).  Ils  ne  sauraient  toutefois  être  mis  sur  la  même  ligne  que 
la  banane,  à  titre  d'aliments  usuels.  La  canne  à  sucre  {Saccharum  offici- 
narum)  (flg.  127)  est  dans  le  môme  cas;  son  suc  rafraîchissant  ne  peut  ja- 
mais être  pris  en  quantité  suffi- 
sante pour  avoir  un  effet   nui- 
sible, 

La  famille  des  Cucurbitacées 
renferme  des  fruits  mucoso-su- 
crés  dont  les  navires  s'approvi- 
sionnent d'ordinaire  dans  leurs 
relâches.  La  citrouille  est  un  ex- 
cellent aliment  qu'on  trouve  à 
peu  près  partout,  que  les  mate- 
lots affectionnent  beaucoup,  et 
qui  fournit  à  leur  soupe  les 
principes  gélatineux  des  sucs 
végétaux  que  les  légumes  secs 
ne  peuvent  y  introduire;  d'ail- 
leurs sa  conservation  prolongée 
est  très-facile.  Le  melon  est 
suspect  au  premier  chef;  il  est 
d'observation  que,  dans  les  lo- 
calités marécageusesjl'ingestion 
de  cet  aliment  prédispose  sin- 
gulièrement aux  rechutes  des 
fièvres  intermittentes  ;  nous 
avons  observé  nombre  de  fois 
ce  fait  à  Rochefort.  M.  Celle  - 
proscrit  également  ce  fruit  de 
l'alimentation  des  pays  chauds. 
Le  melon  d'eau  ou  pastèque  {Cu- 

curbita  citrullus)  ne  paraît  pas  moins  dangereux.  Bienvenue,  chirur- 
gien-major de  la  frégate  VArélhu&e,  vit,  au  mouillage  d'Annapolis,  une 
petite  épidémie  caractérisée  par  des  défaillances,  des  nausées,  des  vo- 
missements, de  la  diarrhée,  naître  sous  l'influence  de  l'usage  des  melons 
d'eau  ;  on  dut  interdire  l'achat  de  ce  dangereux  fruit.  La  pastèque  est 
donc  un  fruit  dont  on  ne  saurait  trop  proscrire  l'usage.  Ce  n'est  pas 
d'aujourd'hui  qu'on  a  reconnu  ses  inconvénients.  Galien  l'accuse  de 
produire  des  accidents  cholériques  :  Tvivtxa&Ta  8é  stai  )(,oXept>io'u;  «TroTeXeTv  (2). 

(1)  Moreau  de  Jonnès,  op.  cit.,  p.  56. 

(2)  Galien,  vi  Oribase  Œuvres,  traduction  Bussemaker  et  Daremberg.   Paris,  1851, 

t.  I,  p.  317. 

(*)  Canne  à  sucre  [Saccharum  officinarum).  —  Caractères  botaniques  :  EpiUets  biflores,  poilus  à 
leur  base,  à  fleur  inférieure  neutre,  à  une  seule  paillette  ;  la  supérieure  hermapiirodite  ;  3  éta- 
mines;  ovaire,  sessile,  glabre;  2  styles  terminaux,  allongés;  stigmates  plumeus.  (Guibocrt.) 


Fia;.  127.  —  Canne  à  sucre. 


822  RÉGIME  DE   L'HOMME   DE   MER. 

Desgenettes,  qui  a  eu  l'occasion,  dans  la  marche  de  l'armée  d'Orient  de 
Rosette  au  Caire,  d'observer  un  grand  nombre  d'accidents  produits  par 
les  pastèques,  les  a  ainsi  décrits  :  «  Les  hommes  attaqués  de  ces  indiges- 
«  tions  étaient  saisis  de  sueurs  excessives  à  la  suite  desquelles  ils  parais- 
«  saient  presque  asphyxiés  ;  leur  pouls  était  faible  et  lent,  presque  im- 
((  perceptible  ;  leur  bouche  était  écumeuse,  et  leur  prodigieux 
«  affaissement  n'était  interrompu  que  par  des  tremblements  tels  que 
«  ceux  qui  se  manifestent  dans  les  accès  d'épilepsie;  souvent  il  y  avait 
«  un  léger  vomissement.  Les  cordiaux  agirent  avec  succès  (1).  »  M.  Au- 
bert-Roche  interdit  également  aux  Européens  établis  sur  le  littoral  de 
la  mer  Rouge  l'usage  des  pastèques  et  des  fruits  aqueux  (2).  M.  Celle  cite 
un  fait  qui  démontre  d'une  manière  péremptoire  les  fâcheux  effets  des 
pastèques:  «  A  San-Blas  (Mexique),  huit  jeunes  gens  ayant  chassé  tout 
un  jour  s'égarèrent  et  prirent  différents  chemins  pour  retourner  à  la 
ville;  trois  d'entre  eux  rencontrèrent  au  milieu  des  bois  un  bûcheron 
qui  portait  une  pastèque,  et,  mourant  de  faim  et  de  soif,  ils  l'avalèrent 
avidement  ;  les  cinq  autres  purent  retrouver  la  grande  route,  et  sans 
faire,  à  leur  grand  regret,  de  rencontre  semblable,  ils  durent  arriver  au 
gîte,  épuisés  de  fatigue,  de  soif  et  de  faim.  Aucun  d'eux  ne  fut  malade; 
des  trois  autres,  deux  furent  atteints  de  diarrhée,  le  troisième  d'une 
fièvre  pernicieuse  dont  il  mourut  (3).  »  Alors  même  que  la  pastèque 
serait  inoffensive  dans  l'Archipel,  il  faudrait  encore  s'en  défier  sous  le 
climat  brûlant  des  tropiques, 

La  papaye  [Ca^nca  papaya),  de  la  famille  des  Papayacées  (fig.  128),  n'a 
pas  les  mêmes  inconvénients  :  sa  pulpe  sucrée  et  aromatique  est  assez 
facile  à  digérer  ;  ses  graines  contiennent  un  principe  acre  qui  se  rap- 
proche singulièrement  de  celui  des  fruits  de  capucine  ou  des  feuilles  de 
cresson,  et  elles  pourraient,  après  macération  dans  le  vinaigre,  être  em- 
ployées comme  condiment  (4).  La  barbadine  {Passtflo7'a  quadrangularis)  est 
un  fruit  très-goûté  aux  Antilles,  et  l'on  ne  saurait  attribuer  aucun  danger 
à  son  usage.  La  racine  de  ce  végétal  passe  pour  vénéneuse.  M.  Rufz  (5)  a 
combattu  cette  assertion  ;  suivant  ses  recherches,  tout  au  plus  pourrait- 
on  lui  attribuer,  quand  elle  est  administrée  à  certaines  doses,  quelques 
propriétés  émélo-cathartiques.  La  figue  d'Inde  est  le  fruit  d'un  Cactus,  le 
Cactus  opuntia;  sa  chair  est  jaune  rougeâtre,  sucrée,  un  peu  acidulé  ;  on 


(1)  Desgenettes,  Histoire  médicate  de  Parmée  d'Orient.  Paris,  1831,  p.  14-15. 

(2)  Aubert- Roche,  Acclimatement  des  Européens,  p.  40. 

(3)  Celle,  op.  cit.,  p.  190.  ^^>^^ 

(4)  Un  médecin  anglais,  le  D^  Roy,  a  signalé,  il  y  a  peu  de  temps,  dans  le  suc  de 
la  papaye,  la  curieuse  propriété  d'opérer  la  digestion  artificielle  de  la  viande,  comme 
fait  la  pepsine.  Aussi,  dans  le  pays  où  vient  la  papaye,  se  sert-on  du  suc  laiteux  du 
papayer  pour  attendrir  les  viandes.  Il  y  a  sans  doute  là  un  médicament  utile  et  qu'il 
appartient  aux  médecins  de  la  marine  d'étudier  de  plus  près. 

(5)  Rufz,  Empoisonnements  pratiqués  par  les  nègres  {A7i7i.  d'hygiène,  1844,  t.  XXXII, 
1844,  p.  400). 
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lui  allribue  des  propriétés  tempérantes.  Suivant  M.  Mouchon,  ces  fruits 
colorent  assez  fortement  les  urines  en  rouge  {\).hes  dattes,  fruits  d'unpal- 


Fig.  128.  — Papayer  commun  (*). 

mier  {Phœm'x dactyliferà)  (fig.  129,  130),  ont,  lorsqu'elles  ontétéséchées 
au  soleil,  une  saveur  qui  les  fait  rechercher  dans  le  monde  entier.  On 
les  a  accusées  d'être  indigestes;  M.  Mouchon  les  défend  de  ce  reproche, 
contre  lequel  proteste  d'ailleurs  l'appétence  de  l'Orient  et  de  l'Afrique 
pour  cet  aliment.  Il  paraît  cependant  que,  dans  le  nord  de  l'Afrique,  les 
Arabes  sont  quelquefois,  à  la  suite  d'ingestions  de  dattes,  pris  de  coliques 
intestinales  auxquelles  ils  opposent  un  empirique  qu'ils  appellent  bouillon 
de  chien.  Il  est  vraisemblable  que  ces  accidents  ne  surviennent  guère 
que  quand  les  dattes  sont  mangées  avant  maturité  et  avec  excès  (2). 
M.  Bertherand  (3)  parle  avec  éloge  d'une  sorte  de  pain  que  font  les  Arabes 


(1)  Mouchon,  Bromutologie  exotique,  p.  37. 

['!)  Bertherand,  Médecine  et  hygiène  des  Arabes.  Paris,  1855,  p.  358. 

(3)  Bertherand,  itnd. 

(*)  Caractères  botaniques  :  Trône  droit.  Feuilles  palmées.  Fleurs  mâles  longuement  pédonculées, 
jaunâtres;  fleurs  femelles  blanches,  sessiles,  fruit  jaune  aurore.  Graines  brunes  ridées.— 
1,  papayer  mâle.  —  2,  papayer  femelle.  —  3,  grappe  de  fleurs  mâles.  —  4,  grappe  de  fleurs 
femelles.  —  Fruit  ouvert. 


824  RÉGIME  DE  L'HOMME  DE  MER. 

algériens  du  sud  avec  les  dattes  et  de  l'huile.  Ce  médecin  militaire 
pense  que  ce  pain  de  dattes  serait  préférable  au  biscuit  pour  les  expédi- 
tions (1).  Nous  n'avons  pas 
qualité  pour  décider  cette 
question,  qui  est  toute  du 
ressort  de  l'hygiène  mili- 
taire. V acajou,  enfin  {Cas- 
suvium  pomiferum),  fournit 
une  pulpe  saine  et  agréable. 

§  2.  —  Fruits  acides. 


La  nature,  qui  a  merveil- 
leusement adapté  les  pro- 
ductions de  chaque  zone 
terrestre  aux  besoins  de  ses 
habitants,  a  multiplié  avec 
profusion  les  fruits  acides 
dans  les  pays  chauds.  Ua- 
nanas,  la  goyave,  le  citron, 
Vorange,  le  tamarin,  le  co- 
rossol,  sont  les  plus  usuels 
de  ces  fruits;  ce  sont  aussi 
les  seuls  auxquels  nous  con- 
sacrerons quelques  mots. 

U ananas  [Bromelia  ana- 
nas) (fig.  131)  est  le  fruit  que 
les  créoles  opposent  avec  le 
plus  de  complaisance  à  nos 
fruits  d'Europe,  et,  de  fait, 
son  volume  énorme ,  ses 
écailles  roses  et  vertes ,  le 
panache  élégant  de  feuilles 
finement  dentées  qui  le  cou- 
ronnent, le  parfum  et  le 
goût  de  sa  chair,  lui  concè- 
dent, sur  les  autres  fruits 
des  tropiques,  une  supré- 


Fig.  119.  —  Dattier  (Phœnix  dactylifera 


Fig.  130.  —  Détails  du  fruit  du  dattier  (**). 


(1)  Le  nom  de  fièvre  des  dattes,  donné  à  une  fièvre  avec  courbature,  qui,  suivant 
M.  Vauvray,  ne  serait  autre  chose  que  la  dengue,  n'implique  aucun  rapport  étiologiquë 
entre  cette  maladie  et  l'usage  des  dattes  ;  il  se  rapporte  vraisemblablement  à  la  coïnci- 
dence de  son  apparition  avec  l'époque  de  la  maturité  des  dattes. 

(*)  Caractères  botatiiques  :  Fleurs  dioïques  enveloppées  dans  une  spathe  monophylle.  Fleurs  mâles 

à  6  étamines.  Graines  allongées,  aplaties,  à  sillon  longitudinal. 
(**)  1,  ovaire  surmonté   de   3  pistils.  —  2,  dattes  entières.  —  3,  datte  coupée  longitudinalement.  — 

4,  noyau  coupé  transversalement. 
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matie  incontestable;  la  gastronomie  européenne  lui  rend,  d'ailleurs, 
hommage  en  cultivant  dans  les  serres  ce  beau  fruit  auquel  le  chaud  so- 
leil des  tropiques  peut  seul  donner  tout  son  arôme.  L'ananas  est-il 
aussi  hygiénique  qu'il  est  séduisant  par  le  goût  et  par  l'aspect?  Nous 
sommes  obligé  d'avouer  que  nous  n'en  croyons  rien.  Sa  saveur  sucrée 
et  acide,  son  parfum,  constituent  une 
amorce  de  laquelle  il  faut  se  défier. 
Notre  expérience  personnelle  se  pro- 
nonce contre  ce  fruit  considéré  comme 
dessert  de  tous  les  jours  ;  nous  lui 
avons  dû  souvent  des  douleurs  gastral- 
giques  très-vives,  et  un  état  persistant 
d'mappétence.  La  qualité  de  l'ananas 
doit  être  prise  en  considération,  non 
moins  que  son  point  de  maturité. 
L'ananas  jaune  est  le  plus  sucré,  le 
moins  acide,  le  plus  salubre  de  tous, 
et,  quand  il  est  mangé  avant  maturité, 
sa  pulpe  est  dure,  sèche,  d'une  acidité 
extrême  due  à  la  présence  des  acides 
citrique  et  malique  ;  ce  point,  au  con- 
traire, dépassé,  la  pulpe  devient  molle, 
transparente  comme  de  la  gélatine, 
exhale  une  odeur  fade,  et  se  digère 
avec  peine.  En  tous  cas,  les  deux  cor- 
rectifs nécessaires  de  l'ananas  sont  le 
vin,  surtout  le  madère  et  le  sucre  ; 

il  faut  renoncer  à  ce  fruit  si  l'on  ne  peut  lui  donner  cet  assaisonnement 
aussi  hygiénique  qu'agréable.  L'ananas  paraît,  dans  quelques  localités, 
avoir  des  quaUtés  particulièrement  nuisibles.  M.  Celle  qui,  pour  le 
dire  en  passant,  nous  semble  avoir  exagéré  les  dangers  des  fruits  des 
tropiques,  proscrit  l'ananas  dans  les  pays  humides  et  pendant  l'hi- 
vernage (1).  Collas  assure  qu'à  Batavia  l'ananas  est  un  fruit  mortel, 
à  raison  des  dysenteries  qu'il  détermine  (2).  Léclancher,  chirurgien- 
major  de  la  Favorite,  rapporte  qu'à  Singapour,  les  dysenteries  sont 
très-fréquentes  pendant  la  mousson  de  S.-O.,  et  qu'on  les  attribue  à 
l'usage  des  ananas  qui  y  sont  à  vil  prix,  et  qui,  apportés  dans  des  ba- 
teaux plats,  otiils  restent  exposés  au  soleil,  ont  déjà  subi  un  commen- 
cement de  fermentation  quand  les  matelots  les  achètent  (3) .  Il  faut  évi- 

(1)  Celle,  op.  cit.,  p.  187. 

(2)  Collas,  Thèse  cit.,  p.  48. 

(3)  Léclancher,  Rapport  sur  la  campagne  de  la  Favorite  (Collection  de  Brest  ). 

(*)  Ananas  {Bromelia  ananas).—  Caractères  botaniques  :  Racine  fibreuse.  Feuilles  longues,  étroites, 
roides,  crénelées.  Fleurs  bleuâtres,  sessiles,  éparses  sur  la  surface  d'un  réceptacle  commun  ou 
fruit.  Celui-ci  est  surmonté  d'un  panache  de  feuilles 


Fig.  131.  —  Ananas  jaune  (*). 
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demment,  dans  ces  reproches,  faire  la  part  de  la  qualité  du  fruit,  et  celle 
de  l'avidité  intempérante  avec  laquelle  les  arrivants  en  abusent;  mais 
on  peut  dire  cependant  que  l'ananas  est  du  nombre  de  ces  fruits  dont 
l'Européen  doit  se  défier.  Il  n'en  est  pas  de  même  de  la  goyave  (fig.  132). 

Ce  fruit  appartient  au 
genre  Psidium  de  la  fa- 
mille des  Myrtacées;  on 
en  distingue  deux  espè- 
ces :  la  goyave  blanche 
{Psidium  pyrifei^um)  (flg. 
io'î) ,Qi\di  goyave  rouge  {Psi- 
dium pomiferum),  qui  diffè- 
rent non-seulement  par  la 
couleur  de  leur  pulpe, 
mais  encore  par  leur  forme 
et  leur  grosseur.  Quand 
on  les  mange  bien  mûres, 
il  est  rare  qu'on  en  éprouve 
de  mauvais  effets;  d'ail- 
leurs ce  fruit,  comme  la 
banane,  est  de  ceux  aux- 
quels on  s'habitue  vite  et 
dont  on  se  lasse  tardive- 
ment. M.  Celle  n'en  parle 
pas  en  bons  termes  ;  il  la 
taxe  d'indigeste,  de  fié- 
vreuse, de  diarrhéique,  et, 
de  plus,  il  lui  attribue  la  propriété  de  faire  naître  une  grande  quantité 
de  lombrics  (1).  A  Bourbon,  la  goyave  n'est  pas  très-estimée  ;  on 
l'accuse  de  produire  la  dysenterie  ;  nous  n'avons  pas  entendu  dire 
qu'à  Taïti,  oii  l'on  en  mange  énormément,  cette  influence  ait  été  con- 
statée. La  double  propriété  attribuée  par  Dampier  à  la  goyave,  de  res- 
serrer le  ventre  quand  elle  est  mangée  verte,  et  de  le  relâcher  quand  elle 
est  mûre,  a  été  reconnue  par  tous  ceux  qui  en  ont  fait  usage  d'une  ma- 
nière générale  (2) . 

Les  fruits  acides  de  la  famille  des  Aurantiacées  (citrons,  oranges,  cha- 
decks)  n'ont  guère  de  propriétés  nutritives  ;  ce  sont,  à  proprement  parler, 
des  réservoirs  de  sucs  acides  et  sucrés,  qui  sont  hygiéniques  quand  on 
en  use  avec  modération  ;  qui  deviennent,  au  contraire,  dangereux  quand 


(1)  Celle,  op.  cit.,  p.  285. 

(2j  Voyage  de  Dampier,  t.  I,  p.  238. 

(*)  Caractères  botaniques  :  Feuilles  opposées.  Fleurs  blanches  à  5  pétales  cordiformes.  Fruit  -vert 
extérieurement,  rose  en  dedans,  contenant  des  graines  nombreuses.  —  1,  rameau  fructifère.  — 
2,  fruit  coupé  longitudinalement. 
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on  cherche  dans  leur  usage  les  moyens  d'étancher  une  soif  qu'ils  ne 
peuvent  calmer  que  momentanément  (1).  Les  fruits  du  tamarinier  [Ta- 
marindus  indica)  (fig.  133), 
du  Bromelia  karatas,  doi- 
vent aussi  être  considérés 
comme  de  la  même  na- 
ture :  il  ne  faut  y  recou- 
rir qu'avec  modération. 
Le  corossol  fait  exception 
entre  les  fruits  très-aci- 
des. Sa  pulpe  crémeuse, 
dont  la  blancheur  tran- 
che si  agréablement  sur 
la  robe  verte  et  épineuse 
du  fruit,  ne  paraît  avoir 
aucun  inconvénient  hy- 
giénique ;  nous  n'avons 
vu,  du  moins,  aucun  ac- 
cident résulter  de  son 
usage. 


Fig.  133.  —-Tamarinier  (*). 


§  3.  —  Fruils  aromatiques  et  acres. 

Ce  sont  des  fruits  de  fantaisie  qui  tantôt  sont  recherchés  à  cause  de 
leur  saveur  et  de  leur  arome^  tantôt  sont  employés  comme  simples  con- 
diments. Au  nombre  des  premiers  nous  avons  les  manguiers,  de  la  fa- 
mille des  Térébinthacées,  comprenant  la  mangue  dont  la  chair  a  le 
parfum  de  la  pêche  relevé  de  celui  de  la  térébenthine,  et  la  mangue  à 
grappes  [Mangifera pinnata)  dont  les  fruits,  plus  petits,  sont  aussi  beau- 
coup moins  savoureux;  \?iprune  cf  Espagne  {Qg.  134)  {Spondias  purpiirea), 
la  prune  de  Cythère  {Spondias  cytherea).    Parmi  les  fruits  acres  nous 


(1)  L'orange  a,  par  la  sève  abondante  qu'elle  renferme,  d'éminentes  propriétés  anti- 
scorbutiques. C'est  un  rafraîchissement  qu'il  faut  s'empresser  de  procurer  aux  équipa- 
ges dans  les  pays  tels  que  les  îles  du  cap  Vert,  Bahia,  etc.,  où  ce  fruit  abonde  et  où  il 
est  de  bonne  qualité. 

Les  citrons  constituent  aussi  des  fruits  très-utiles  pour  les  équipages  qui  sont  tou- 
chés parle  scorbut.  Lind  a  expérimenté,  en  1847,  sur  le  Sali^bury,  divers  moyens 
antiscorbutiques  sur  douze  malades  (élixir  vitriolique,  eau  de  mer,  un  électuaire  particu- 
lier, les  oranges,  les  citrons),  et  il  accorde  la  supériorité  à  ces  derniers  fruits  i.  C'est 
du  reste  Lind  qui,  le  premier,  a  donné  une  formule  pour  la  préparation  d'un  citron  et 
d'un  orange-juice. 

l*)  Tamarinier  [Tamarindus  indica,  famille  des  Légumineuses) Caractères  botaniques  :  Feuilles 

alternes  pinnées  sans  impaire.  Fleurs  jaunes   rayées  de  rouge  à  3  pétales.    Gousse  brun    rou- 
geâtre,  étranglée  de  distance  en  distance. 


1  Rey,  Etude  sur  le  Traité  du  scorbut  de  Lind  [Arch.  de  me'd.  nav.,  1867,  t.  \U,  p.  50). 
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trouvons  le  piment  enragé  {Capsicum  minimum),  la  noix  de  Ravintsara 

[Agathophyllum  aromati- 
cum),  de  la  famille  des 
Laurinées,  etc. 

§  4f.  —  Fruits  émuisifs. 


Les  fruits  gras  recèlent 
le  plus  souvent  leur  huile 
dans  des  amandes,  plus 
rarement  dans  leur  pulpe 
elle-même.  Les  fruits  à 
pulpe  grasse  sont  :  1**  VE- 
laïs  guineensis  ;  2°  le  Lau- 
rus  persea  ou  avocat.  L'E- 
laïs  guineensis  est  un  pal- 
mier dont  le  fruit,  écrasé 
dans  l'eau,  laisse  surnager 
une  huile  couleur  d'ocre 
qui  se  concrète  aisément  ; 
elle  présente,  au  moment 
otielle  vient  d'être  recueil- 
lie, une  saveur  douce  et 
agréable  ;  mais  elle  devient 
rance  très-promptement. 
C'est  actuellement,  et  de- 
puis peu  d'années,  une  branche  très-importante  de  commerce  pour  la 
côte  ouest  d'Afrique.  Les  nègres  sont  très-friands  de  cette  huile  ;  nous 
ne  saurions  dire  si  elle  se  digère  aisément,  sa  couleur  et  son  odeur 
forte  nous  ont  toujours  empêché  d'en  faire  usage. 

Vavocat  [Laurus  persea)  est  l'un  des  fruits  des  pays  chauds  les  plus 
justement  estimés  ;  sa  pulpe,  molle  et  butyreuse,  a  une  saveur  de  beurre 
frais  relevée  d'un  goût  agréable  de  noisette  ;  on  la  mange  seule  ou 
assaisonnée  avec  du  rhum  et  du  sucre.  Ce  fruit  n'est  nullement  dange- 
reux, d'ailleurs  on  s'en  rassasie  avant  d'en  avoir  abusé.  Dampier  se  porte 
garant  de  son  innocuité,  et  lui  attribue,  peut-être  sans  raison  suffisante, 
certaines  propriétés  aphrodisiaques. 

Les  deux  fruits  que  nous  venons  de  citer  ont,  comme  notre  olive,  leur 
substance  oléagineuse  condensée  dans  leur  pulpe;  les  autres  fruits  gras 
ne  le  sont  que  par  leurs  amandes.  Tels  sont  :  Vacajou  {Cassuvium  po- 


fig.  134.  —  Prunier  d'Espagne  (*). 


{*)  Morabin  à  fruits  rouges  ou  prunier  d'Espagne,  —  Caractères  botaniques  :  Feuilles  ailées  avec 
impaire.  Fleurs  petites  et  rouges  en  grappe  ;  corolle  à  5  pétales.  Drupes  couleur  pourpre,  -^ 
1,  branche  florifère  et  fructifère.—  2,  détails  de  la  fleur. 


ALIMENTS  EXOTIQUES  ADDITIONNELS.  829 

?m/erMm),  de  la  famille  des  Térébinthacées  (fig.  135);  VAmcardium  offici- 
narum,  Vamandier  des  tropiques,  le  beurre  de  Galam,  huile  concrète  re- 
tirée des  semences  du  Bassia  butyracea  ;  le  cacao  {Tlieobroma  cacao), 
la  pistache  {Arachishypogea)  (fig.  136)  ;  et  enfin  le  coco,  fruit  du  Cocos  nu- 
cifera,  palmier  qui  croît  en  abondance  dans  toute  la  zone  intertropicale, 


Fig.  135.  —  Acajou  à  pommes  (* 


et  fournit  à  l'alimentation  une  amande  d'un  goût  suave,  une  huile  co- 
mestible et  un  lait  sucré  très-agréable  (1).  Lorsque  le  fruit  est  jeune, 
sonlait  est  abondant,  et  les  couches  les  plus  intérieures  de  l'amande  sont 
molles,  gélatineuses  et  se  mangent  à  la  cuiller  ;  plus  tard  le  lait  diminue 


(1)  Le  cocotier  est,  on  peut  le  dire,  une  providence  réelle  pour  les  peuples  qui  habi- 
tent la  zone  intertropicale.  Avec  sa  sève  ils  fabriquent  deux  boissons  fermentées,  le 
vin  de  palme  et  le  cellou,  qui  donnent  à  leur  tour  :  le  premier,  un  alcool,  l'arack  ;  le 
second,  un  sucre  appelé  jacre;  sa  noix  leur  donne  une  amande  et  une  huile  comesti- 
bles ;  ils  font  des  nattes  avec  ses  feuilles  ;  retirent  du  brou  de  ses  noix  une  matière 
textile  d'une  grande  force,  et  son  bois,  très-élastique,  est  aussi  appliqué  par  eux  à  di- 
vers usages. 

(*)  Acajou  à  pommes  {Cassuvium  pomiferum).  —  Caractères  botaniques  .-Arbre  à  tronc  noueux.  Fleurs 
petites  eu  bouquet  rose  pâle.  Feuilles  obtuses,  à  nervure  inférieure  saillante.  Fruit  jaune  ou 
rouge,  pyriforme,  à  noyau  en  forme  de  rein  placé  extérieurement.  —  i,  branche  florifère  et 
fructifère. —  2,  coupe  longitudinale  du  noyau. 

(**)  Arachide  ou  pistache  (Ame/us  hijpogea,  famille  des  Légumineuses).  —  Cai'actères  botaniques  : 
Racine  pivotante.  Feuilles  alternes,  ailées,  avec  impaires,  velues.  Fleurs  papilionacécs,  jaunes. 
Gousse  réticulée,  étranglée  au  milieu. 
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et  l'amande  devient  plus  blanche,  plus  consistante,  plus  imprégnée 
d'huile.  Les  jugements  qui  ont  été  portés  sur  les  propriétés  hygiéniques 
du  coco  sont  très-variés  ;  les  uns  le  considèrent  comme  incapable  de 
nuire  ;  les  autres,  au  contraire,  l'accusent  de  méfaits  dont,  si  nous  en 
croyons  notre  expérence  personnelle,  il  est  tout  à  fait  innocent.  M.  Celle 
va  jusqu'à  dire  que,  dans  les  pays  chauds  et  humides  (c'est-à-dire  dans 
les  conditions  oii  la  navigation  place  d'ordinaire  les  bâtiments),  boire 
un  verre  de  lait  de  coco  et  aller  se  promener  sur  le  bord  d'un  marais, 
c'est  un  moyen  presque  assuré  de  contracter  la  fièvre  intermittente.  Lio- 
nel Wafer  rapporte  que,  dans  une  relâche,  ses  matelots  abattirent  un 
grand  nombre  de  cocotiers  et  burent  une  quantité  prodigieuse  de  lait 
de  coco.  «  Leur  sang  en  fut  si  glacé  et  leurs  nerfs  si  engourdis,  dit  cet 
«  auteur,  qu'ils  ne  pouvaient  ni  marcher  ni  se  tenir  debout;  ils  n'eus- 
«  sent  même  pas  pu  revenir  à  bord  de  leurs  vaisseaux  si  leurs  cama- 
«  rades  ne  les  eussent  aidés,  et  ils  ne  revinrent  de  cet  état  qu'au  bout  de 
((  quatre  ou  cinq  jours.  »  Ces  accidents  nous  paraissent  difficiles  à  inter- 
préter. Nous  ne  donnons  certainement  pas  le  coco  pour  un  de  ces  ali- 
ments dont  on  peut  abuser  sans  danger  ;  son  amande  est  quelque  peu 
indigeste,  comme  toutes  les  substances  huileuses  ;  son  lait,  pris  en 
grande  quantité,  peut  avoir,  si  Ton  n'a  eu  le  soin  de  l'aiguiser  d'eau-de 
vie,  tous  les  inconvénients  des  boissons  froides  dans  les  pays  chauds  ; 
mais  c'est,  en  réalité,  tout  ce  qu'on  peut  en  dire  de  pis. 

Nous  venons  d'énumérer  rapidement  ceux  des  fruits  des  pays  chauds 
auxquels  le  navigateur  recourt  le  plus  habituellement  pour  varier  la 
monotonie  de  son  régime  ;  nous  n'avons  pas  la  prétention  de  trancher 
la  question  de  la  supériorité  savoureuse  des  fruits  des  tropiques  sur 
ceux  de  nos  pays  :  les  créoles  la  résolvent  dans  un  sens,  les  conversa- 
tions des  carrés,  qui  reflètent  toujours  un  peu  les  regrets  de  l'éloigne- 
ment,  la  décident  dans  un  autre  sens  ;  la  vérité  trouve  à  se  placer  entre 
ces  deux  opinions  antagonistes.  Quant  à  leur  valeur  hygiénique,  nous 
croyons  que,  si  les  fruits  des  pays  chauds  exposent,  quand  on  en  abuse,  à 
de  plus  réels  inconvénients  que  ceux  de  nos  climats,  il  faut  en  rechercher 
le  motif  bien  moins  dans  leur  nature  que  dans  l'attrait  et  l'étrangeté  de 
cette  nourriture  insolite,  et  aussi  dans  l'action  d'une  température  qui  ne 
laisse  point  impuni  un  seul  écart  de  régime  ou  d'hygiène.  Les  fruits 
très-aqueux,  ceux  doat  l'acidité  n'est  pas  tempérée  par  du  sucre,  sont  à 
éviter;  ceux,  au  contraire,  qui  sont  doux  et  dont  le  goût  est  légèrement 
acide,  qui  ont,  de  plus,  une  pulpe  féculente  qui  nourrit  en  même  temps 
qu'elle  désaltère  (la  banane  est  dans  ce  cas),  sont  un  auxiliaire  très- 
utile  de  TaUmentalion  des  équipages.  Nous  ne  disons  rien  de  l'impor- 
tance qu'il  faut  attacher  à  la  maturité  des  fruits;  l'insalubrité  des  fruits 
incomplètement  mûrs  est  un  fait  d'hygiène  vulgaire.  La  surveillance  de 
la  police  du  bâtiment,  et  aussi  celle  de  son  médecin  doivent  formel- 
lement interdire  l'usage  de  fruits  de  cette  nature. 
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ARTICLE  V 


CONDIMENTS    EXOTIQUES. 

L'alanguissement  dans  lequel  tombent  les  fonctions  digeslivessous  l'in- 
fluence de  chaleurs  continuelles  engage  instinctivement  à  rechercher  les 
condiments  propres  à  stimuler  le  goiit  et  à  relever  l'appétit.  C'est  là  un 
des  besoins  les  plus  spéciaux  de  l'alimentation  des  pays  chauds,  et  la 
moutarde  préparée  {Mustum  ardens)  ;  les  achai^s,  macédoine  de  végétaux 
macérés  dans  du  vinaigre  simple  ou  pimenté  ;  le  kari,  poudre  composée 
d'aromates  et  d'épices;  le  gin- 
gembre {Amomum  zingiber)  (flg. 
137),  mais  surtout  le  piment  enragé 
{Capsicum  minimum) ,  sont  les 
passe-ports  nécessaires  d'aliments 
que  l'affadissement  du  goût  con- 
fond dans  une  même  répugnance. 
Le  piment  est,  de  tous  ces  condi- 
ments, le  plus  usité,  et,  à  l'arri- 
vée des  navires  dans  les  pays 
chauds,  le  médecin  est  invariable- 
ment appelé  à  donner  son  avis 
sur  l'opportunité  ou  le  danger  de 
l'usage  de  cet  excitant.  Sans  vou- 
loir innocenter  la  pratique  des 
créoles  ou  des  anciens  résidents 
des  colonies,  qui  mangent  sans 
sourciller  des  pimentades  qu'un 
néophyte  n'affronterait  pas  sans 
de  vives  douleurs,  il  n'en  est  pas 
moins  vrai  qu'on  a  de  beaucoup 
exagéré  les  inconvénients    de   ce 

condiment  acre.  M.  Celle  en  blâme  l'usage  dans  les  pays  chauds  et  secs  ; 
ill'autorise,  au  contraire,  pour  les  pays  humides.  C'est  toujours  la  même 
opposition  entre  les  deux  formes  de  climats  de  la  zone  torride;  elle  se 
retrouve  à  chacune  des  pages  de  M.  Celle  :  elle  est  l'idée  dominante  de 
son  livre.  Le  littoral  des  pays  chauds  que  fréquentent  nos  navires  est  dans 
des  conditions  d'humidité  atmosphérique  qui  doivent,  suivant  cet  au- 
teur, justifier  l'emploi  des  piments.  Ces  condiments  stimulent  fortement 
le  tube  digestif,  sollicitent  une  sécrétion  plus  abondante  des  sucs  sali- 


137.  —  Gingembre  (*). 


(*)  Gingembre  {A77iomu77i  zingiber).  Caractères  botaniques  :  Racine  tubéreuse  horizontale.  —  Tiges 
droites.  Feuilles  alternes,  ensiformes.  Hampes  écailleuses.  Fleurs  jaunâtres,  ensiformes,  ponc- 
tuées de  rouge. 
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vaires  et  gastriques,  excitent  peut-être  aussi  les  contractions  du  plan 
charnu  de  l'estomac,  et  vont,  par  une  irradiation  des  plus  promptes,  sti- 
muler tout,  l'ensemble  du  système  nerveux.  M.  Celle  parle  d'une  sorte 
d'ivresse  toute  instantanée  qui  succède  à  Timpression  du  piment  sur  les 
nerfs  qui  se  ramifient  dans  la  bouche  ;  c'est  un  fait  que  nous  avons  eu 
maintes  fois  l'occasion  de  constater  sur  nous-même.  En  définitive, 
comme  stimulants  gastriques  et  stimulants  généraux,  les  condiments 
acres  conviennent  aux  colonies,  mais'il  ne  faut  pas  en  faire  un  usage 
constant,  et  surtout  ne  pas  augmenter  progressivement  des  doses  qui 
compromettraint  l'estomac,  alors  même  qu'elles  seraient  devenues  in- 
habiles à  stimuler  le  goût  affadi. 

Telles  sont  les  considérations  principales  qui  se  rapportent  à  l'ali- 
menlation  de  l'homme  de  mer;  le  but  qu'elle  a  poursuivi  si  longtemps 
à  travers  mille  tâtonnements,  mille  innovations  dispendieuses,  la  pré- 
servation du  scorbut,  peut,  aujourd'hui,  être  regardé  comme  à  peu  près 
atteint.  Ce  n'est  sans  doute  pas  exclusivement  une  question  de  régime, 
mais  on  peut  affirmer  que  toutes  les  autres  causes  de  cette  grave  dys- 
crasie  seraient  insuffisantes  à  la  produire,  si  un  mauvais  régime,  c'est- 
à-dire  une  alimentation  privée  de  sève  et  de  sang  frais,  ne  les  mettait  en 
valeur.  Le  progrès  réahsé  dans  cette  partie  de  l'hygiène  navale  a  été 
immense,  et  l'on  ne  trouvera  pas  trop  longs,  je  l'espère,  les  développe- 
ments qui  précèdent  et  qui  ont  eu  pour  but  d'en  marquer  les  phases 
successives. 


LIVRE    HUITIEME 

INFLUEIVCES  MORALES 

L'homme  physique  est  soumis  à  deux  ordres  d'influences.  Les  unes  lui 
viennent  du  dehors;  elles  agissent  directement  sur  sa  santé,  en  fournis- 
sant à  son  organisme  des  éléments  de  réparation  ou  de  déchet,  de  res- 
tauration ou  d'affaiblissement  :  ce  sont  les  influences  du  milieu  dans 
lequel  il  vit;  nous  venons  d'achever  leur  étude  en  ce  qui  concerne 
l'homme  de  mer.  Les  autres,  d'un  ordre  plus  relevé,  puisqu'elles  lui  ap- 
partiennent en  propre  et  mettent  un  abîme  entre  la  brute  et  lui,  sont 
les  influences  de  l'âme  sur  le  corps  qu'elle  habite,  influences  qui,  pour 
n'agir  qu'indirectement  sur  la  santé,  exercent  sur  elle  cependant  une  ac- 
tion décisive;  et,  de  même  que  les  conditions  extérieures  d'alimenta- 
tion, d'air,  de  lumière,  etc.,  quand  elles  sont  viciées,  compromettent  le 
maintien  de  la  vie,  de  même  les  influences  morales  sont  conservatrices 
et  salutaires  quand  elles  ont  le  devoir  pour  inspiration,  la  religion  pour 
allégement,  et  deviennent  destructives  du  moment  oii  ce  double  con- 
tre-poids leur  manque.  Cette  subordination  étroite  de  la  matière  au  prin- 
cipe immatériel  qui  l'ennoblit  est  une  cause  de  fragilité  pour  le  corps, 
mais  elle  est  pour  l'homme  tout  entier  le  sceau  de  sa  grandeur  et  de  ses 
destinées  immortelles.  Et  ici  encore  éclatent  la  domination  de  l'âme  et 
la  servitude  de  son  enveloppe;  les  maladies  de  la  première,  passions 
excessives,  dérèglements  de  la  volonté,  etc.,  ont  toujours  leur  retentis- 
sement sur  l'être  physique  dont  elles  ébranlent  les  ressorts,  tandis  que 
l'âme  peut,  «  au  milieu  des  ruines  d'un  corps  qui  se  dissout  »  (Bossuet), 
conserver  encore  intacte  la  plénitude  de  sa  force  et  de  sa  puissance.  Si 
les  lois  mystérieuses  de  cette  action  réciproque  du  physique  sur  le  mo- 
ral échappent  à  notre  intelligence,  les  effets  en  sont  dignes  de  toute  notre 
attention,  et  l'hygiène,  qui  a  peut-être  mission  de  relever  la  médecine 
du  reproche  de  matérialisme  contre  lequel  elle  ne  proteste  pas  assez, 
doit  considérer  l'homme  sous  ses  deux  faces,  sous  peine  de  laisser  sa 
tâche  incomplète.  Nous  ferons  ainsi  dans  les  limites  étroites  de  la  spécia- 
lité de  notre  livre,  mais  nous  nous  garderons,  comme  d'une  faiblesse  dont 
nous  aurions  à  rougir,  de  ces  précautions  oratoires  timides  par  lesquel- 
les l'hygiène  s'efforce  habituellement  de  justifier  par  un  intérêt  matériel 
la  place  étroite  qu'elle  accorde  à  tout  ce  qui  n'est  pas  d'un  ordre  pure- 
ment physique.  L'homme  est  esprit  et  matière  à  la  fois,  et  ces  deux  prin- 
cipes réagissent  perpétuellement  l'un  sur  l'autre.  Si  le  corps  a  son 
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hygiène,  l'âme  a  aussi  la  sienne  ;  un  seul  mot  la  résume  :  la  Religion. 
Nous  ne  séparerons  jamais  ces  deux  intérêts. 

Les  influences  momies  qui  dérivent  de  la  profession  maritime  sont 
aussi  nombreuses  que  diverses;  nous  les  étudierons  sons  trois  catégo- 
ries :  1°  régime  moral  proprement  dit;  2°  régime  disciplinaire;  3°  ré- 
gime religieux. 


CHAPITRE  PREMIER 
Régime  moral. 


La  séquestration,  le  rapprochement  forcé,  la  rupture  des  habitudes  et 
des  aflections,  telles  sont  les  trois  influences  les  plus  spéciales  de  la  vie 
nautique  ;  l'ennui,  l'hypochondrie  et  la  nostalgie  sont  les  conséquences 
qui  peuvent  en  découler.  Leur  remède  intérieur  est  dans  la  résignation 
religieuse;  leur  remède  extérieur,  dans  cette  diversion  puissante  par 
laquelle  les  distractions  pallient  les  souffrances  morales  de  cette  nature, 
quand  elles  ne  parviennent  pas  à  les  guérir. 

ARTICLE  I". 

CONDITIONS  SPÉCIALES  DE  LA  VIE  NAUTIQUE. 

§  1.  —  Séquestration  et  isolement. 

La  séquestration  nautique,  quand  elle  n'est  pas  interrompue  de  temps 
en  temps  par  des  relâches,  est  une  condition  fâcheuse;  certaines  navi- 
gations, comme  celles  des  baleiniers  par  exemple,  la  prolongent  des 
années  entières,  et,  dans  beaucoup  de  campagnes  plus  favorisées,  la 
crainte  fondée  des  dangers  d'intempérance  ou  d'empoisonnement  palus- 
tre que  l'équipage  courrait  à  terre  engage  les  capitaines  à  employer 
cette  séquestration  forcée  comme  un  élément  de  préservation  hygiéni- 
que. Nous  nous  sommes  expliqué  déjà  sur  les  avantages  et  les  inconvé- 
nients de  cette  rigueur.  La  séquestration,  même  pendant  deux  ou  trois 
mois,  est  une  condition  morale  très-pénible;  on  s'y  résignerait  facile- 
ment si  elle  était  volontaire,  elle  devient  un  fardeau  parce  qu'elle  a  été 
imposée.  L'obligation  de  limiter  son  activité  de  corps  et  d'esprit  à  la  lon- 
gueur du  pont  d'un  navire  dispose  l'un  et  l'autre  à  la  torpeur;  la  vue 
des  mêmes  objets  et  des  mêmes  personnes,  la  répétition  fastidieuse 
d'impressions  et  de  travaux  identiques,  fatiguent  l'esprit,  qui  a  besoin, 
comme  l'estomac,  d'une  alimentation  variée;  l'habitude  d'assister  aux 
grands  spectacles  que  la  nature  réserve  aux  marins  de  profession  émousse 
leur  aptitude  à  en  jouir  ;  d'un  autre  côté,  la  privation  de  toutes  ces  in- 
fluences de  la  terre  pour  lesquelles  l'homme  a  été  créé  se  fait  sentir  avec 
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une  vivacité  quelquefois  maladive  :  tout,  en  un  mot,  concourt  à  engen- 
drer à  la  longue  ce  dégotit  du  navire  et  ce  liesoin  de  la  terre  dont  l'exagéra- 
tion est  la  source  de  la  nostalgie  du  matelot.  La  rencontre  d'un  bâtiment 
à  la  mer  fait  ressortir,  par  la  vivacité  des  sentiments  qu'elle  provoque, 
tout  ce  que  cette  séquestration  des  longues  traversées  a  de  profondément 
pénible.  Le  poëte  Thomas  Moore  a  décrit  dans  des  vers  admirables  les  sen- 
sations que  cet  incident  de  la  vie  maritime  éveille  dans  un  équipage.  On 
dirait  alors  qu'un  navire  n'est  plus  un  être  collectif,  formé  de  person- 
nalités et  de  passions  diverses,  mais  un  seul  homme  qui  voit  arriver  le 
terme  d'un  long  isolement  et  sent  sa  langue  se  délier  à  l'approche  d'un 
être  semblable  à  lui.  Une  animation  inusitée  se  montre  dans  l'équipage  ; 
tout  travail  ou  toute  distraction  sont  momentanément  interrompus;  on 
suit  ce  compagnon  de  la  mer  jusqu'à  ce  que  la  distance  le  dérobe  à  la 
vue,  tant  est  grande  la  monotonie  de  l'isolement  à  la  mer,  tant  est  impé- 
rieux le  besoin  d'une  diversion,  si  insuffisante  qu'elle  soit. 

§  2.  — Rapprochement  forcé. 

A  bord  d'un  navire,  le  rapprochement  forcé  est  une  circonstance  non 
moins  fâcheuse  que  la  séquestration.  Si  cet  encombrement  est,  au  phy- 
sique, une  source  de  méphitisme  et  de  gêne,  il  impose  aussi,  au  moral, 
un  malaise  dont  il  faut  tenir  compte.  Cet  amour,  ce  besoin  du  chez  soi, 
du  ho7ne,  qui  sont  innés  au  cœur  de  l'homme,  sont  froissés  par  la  pro- 
miscuité d'une  vie  en  commun  à  laquelle  n'échappe  nul  instant  du  jour 
et  de  la  nuit,  et  cette  privation  est  si  cruellement  sentie,  que  le  calier, 
pour  se  faire  une  demeure  à  lui,  préfère  la  fétide  obscurité  de  la  cale  à 
la  lumière  vivifiante  du  pont.  Le  matelot,  s'il  est  sensible  jusqu'à  un  cer- 
tain point  au  malaise  moral  inhérent  à  ce  rapprochement  forcé  d'un 
grand  nombre  d'individus  dans  un  espace  restreint,  apprécie  surtout  la 
gêne  matérielle  qui  en  résulte.  L'inverse  peut  être  affirmé  pour  l'officier. 
Les  prérogatives  de  sa  position  lui  concèdent,  comme  nous  l'avons  vu. 
le  privilège  d'une  chambre  dont  la  discipline  du  bord  ne  franchit  pas  le 
seuil,  oh  il  peut  jouir  d'une  sorte  de  liberté  et  oh  il  accumule  tout  le 
bien-être  conciliableavec  l'étroitesse  de  son  logement;  mais  il  a,  sur  le 
matelot,  le  désavantage  d'une  susceptibilité  qui  lui  fait  ressentir  avec  vi- 
vacité les  mille  froissements  de  ces  relations  fortuites  :  plus  méticuleux 
dans  le  choix  de  ses  liaisons,  il  étudie  avant  de  se  livrer,  et  l'irritation 
d'une  vie  contrainte  enlève  souvent  à  ses  jugements  cet  esprit  de  bien- 
veillance qui  est  le  prélude  nécessaire  de  toute  intimité. 

Dans  les  campagnes  oti  la  facilité  des  distractions  permet  aux  officiers 
de  vivre  en  partie  hors  du  navire  et  d'y  rapporter  ces  impressions  piquan- 
tes qui  alimentent  la  conversation  du  carré  et  l'éloignent  du  terrain  dan- 
gereux des  personnalités,  le  rapprochement  forcé  se  tolère  à  merveille  ; 
mais  s'il  s'agit  de  ces  croisières  interminables  où  la  séquestration  est  per- 
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manente,  où  les  frottements  des  angles  saillants  des  caractères  n'ont  rien 
qui  les  amortisse,  oh  l'on  n'est  disposé  ni  aux  concessions  ni  à  l'indul- 
gence, alors  naissent  des  heurtements  et  des  antagonismes  qui  ne  se  se- 
raient pas  produits  dans  des  conditions  plus  favorables  de  navigation. 
L'esprit  d'urbanité  et  de  savoir-vivre  qui  préside  aux  relations  des  gens 
bien  élevés  qui  peuplent  le  carré  d'un  navire  jette  toujours,  il  est  vrai,  un 
voile  de  convenance  sur  ces  froissements  de  la  vie  en  commun  ;  mais, 
pour  être  cachés,  ils  n'en  existent  pas  moins,  et  le  centre  épigastrique, 
auquel  retentissent  toutes  les  passions  sans  grandeur,  puise  souvent  dans 
ces  irritations  sourdes  le  germe  d'une  gastralgie  qui  en  est  le  châtiment. 
Rassembler  des  quatre  coins  du  ciel  des  hommes  qui  ne  se  sont  jamais 
connus,  dont  les  goûts^  les  idées,  les  doctrines  offrent  souvent  la  dispa- 
rate la  plus  absolue,  et  vouloir  qu'ils  vivent  dans  une  harmonie  que  rien 
n'altère,  c'est  tout  simplement  demander  l'impossible.  Le  carré,  avec  ses 
chambres,  est  un  couvent  oii  chaque  religieux  a  sa  cellule;  si  celui-ci 
résout  ce  problème  difficile,  si  celui-là  ne  peut  l'aborder,  c'est  qu'il  lui 
manque  cet  esprit  de  tolérance  réciproque,  d'effacement  de  soi-même, 
d'abnégation,  qui  éteint  le  personnalisme  et  cimente  l'union.  Par  bon- 
heur, si  l'harmonie  générale  est,  dans  un  carré  nombreux,  un  rêve  à  peu 
près  irréalisable,  le  temps  finit  par  mettre  de  l'ordre  dans  ce  chaos  mo- 
ral; les  caractères  qui  ont  de  l'affinité  se  cherchent,  s'étudient,  finissent 
par  se  réunir,  et  des  groupes,  fondés  sur  l'analogie  des  goûts  et  des 
idées,  s'établissent  et  se  suffisent  à  eux-mêmes.  Nous  pouvons  dire,  pour 
l'avoir  éprouvé,  tout  le  charme  que  ces  liaisons  jettent  sur  la  vie,  par 
ailleurs  si  monotone  et  si  triste,  que  l'on  mène  à  bord  des  navires,  et  il 
est  bien  rare  que,  quand  elles  ont  duré  plusieurs  années,  elles  ne  survi- 
vent pas  à  la  rencontre  fortuite  qui  les  a  fait  naître. 

Les  maîtres  sont,  au  point  de  vue  qui  nous  occupe,  dans  des  conditions 
à  peu  près  identiques,  mais  les  résultats  qui  en  découlent  sont  loin  d'être 
les  mêmes  ;  doués  d'une  impressionnabilité  affective  et  morale  beau- 
coup moins  vive,  ils  remplacent  l'atticisme  acéré  de  la  parole  par  la  ru- 
desse d'un  parler  sans  ambages  ;  ils  donnent  aux  mots  leur  sens  net  sans 
leur  chercher  d'interprétations  irritantes,  et  leurs  contestations  sont 
aussi  violentes  que  leurs  réconciliations  sont  faciles  et  complètes. 

Que  dirons-nous  du  poste  des  aspirants?  Les  passions  sérieuses  qui 
agitent  les  officiers  du  navire  passent  devant  sa  porte  sans  oser  y  entrer, 
tant  il  y  a  dans  cet  espace  resserré  de  gaieté  franche  et  bruyante, 
d'expansion  juvénile,  de  résignation  aux  privations  de  la  vie  nautique. 
Ici  pas  d'antagonisme  d'intérêts,  pas  de  conflits  d'ambition,  pas  de  sou- 
cis de  famille,  pas  de  regrets  du  passé,  pas  d'inquiétudes  de  l'avenir,  pas 
de  discussions  envenimées  ;  rien  que  les  ilhisions  dorées  de  la  jeunesse, 
l'intimité  fraternelle  des  relations,  des  plaisanteries  pleines  de  verve  et 
d'enjouement  contre  les  misères  d'un  métier  qu'on  aime,  et  cette  solida- 
rité affectueuse,  ce  communisme  charmant  qui  s'étend  de  la  bourse  à. 


C0ND1T[0NS  SPÉCIALES    DE    LA   VIE  NAUTIQUE.  337 

l'habit,  qui  semble  tout  naturel,  et  qu'on  regrettera  quand  on  ne  les 
comprendra  plus. 

La  figure  grave  et  austère  du  commandant  du  navire  domine  toutes 
les  autres;  ici,  au  lieu  d'un  rapprochement  forcé,  un  cercle  d'isolement 
créé  tantôt  par  le  respect  hiérarchique,  tantôt  par  l'opposition.  Le  chef 
suprême  du  navire  n'a  avec  ses  autres  habitants  que  les  relations  qu'il 
recherche;  il  résume  tous  les  privilèges  et  les  soucis  de  la  grandeur;  au 
lieu  d'avoir  à  supporter  les  autres,  il  a  à  se  supporter  lui-même  et  à  se 
suffire,  tâche  lourde  que  la  dignité  lui  impose^,  mais  qu'il  peut  alléger 
par  cet  esprit  d'urbanité  et  de  bienveillance  qui  diminue  l'austérité  du 
commandement  sans  jamais  en  amoindrir  le  prestige. 

§  3.  —  Rupture  des  habitudes  et  des  affections. 

Cette  influence  est  surtout  sensible,  comme  nous  l'avons  vu,  pour  les 
hommes  qui  débutent  dans  la  profession  maritime  et  qui  passent  brus- 
quement de  la  vie  de  l'atelier  ou  de  la  charrue  au  métier  si  rude  et  si 
spécial  de  la  mer;  mais  pour  tous,  la  navigation  est  une  rupture  pénible 
des  affections  et  des  habitudes,  qui  est  ressentie  avec  d'autant  plus  de 
vivacité  que  l'impressionnablUté  affective  est  plus  exquise,  et  que  les 
liens  que  le  départ  vient  de  rompre  étaient  plus  nombreux.  Tant  que  le 
marin  ne  s'est  pas  donné  d'autres  affections  que  celles  de  la  maison  pa- 
ternelle, il  sent  que  sa  destinée  n'était  pas  d'y  rester  toujours,  et  il  ac- 
cepte cet  éloignement  comme  un  devoir  et  comme  une  nécessité;  mais 
quand  il  a  complété  sa  vie  par  le  mariage,  qu'il  s'est  élevé,  par  un  choix 
sympathique,  au  sacerdoce  de  chef  de  famille,  chaque  départ  lui  impose 
un  sacrifice  plus  douloureux,  et  sa  vie  est  un  tiraillement  pénible  entre 
les  devoirs  de  son  métier  et  le  besoin  de  goûter  ces  joies  d'intérieur  aux- 
quelles l'absence  prête  encore  un  attrait  plus  vif.  La  vie  nautique  exclut 
presque  forcément  la  vie  domestique,  et  cette  sorte  d'incompatibilité 
entre  les  instincts  les  plus  légitimes  et  les  devoirs  de  la  profession  im- 
pose, au  plus  grand  nombre  de  ceux  qui  l'exercent,  des  souffrances  que 
les  autres  carrières  ne  connaissent  pas  au  même  degré  (1).  Si  le  cœur 
a  ses  habitudes,  l'esprit  et  le  corps  ont  aussi  les  leurs,  et  elles  prennent 
d'autant  plus  d'empire  qu'on  avance  davantage  dans  la  vie  ;  la  naviga- 
tion impHque  le  renoncement  aux  unes  et  aux  autres,  et  éloigne  des 
conditions  les  plus  indispensables  à  la  satisfaction  morale  comme  au 
bien-être  physique.  Aussi  la  profession  maritime,  vue  par  les  personnes 
qui  y  sont  étrangères  à  travers  un  prisme  qui  en  altère  la  couleur  véri- 
table, est-elle  en  réalité  l'une  des  plus  pénibles  et  exige-t-elle,  plus  que 
toute  autre,  cet  esprit  d'abnégationet  ce  sentiment  du  devoir  qui  peuvent 
seuls  en  faire  supporter  les  rigueurs. 

(1)  Bernai'dino  Baldi,  La  Nautica,  1840,  p.  151. 
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ARTICLE  IL 

INFLUENCES  SUR  LES  PASSIONS. 

§  1 .  —  Passions. 

Les  passions  sont  des  mouvements  actifs  de  l'âme,  de  l'esprit,  ou  des 
sens  dont  le  but  est  la  satisfaction  d'un  besoin  moral,  intellectuel,  ou 
instinctif.  L'isolement  et  la  concentration  intérieure  qui  en  résulte,  le  rap- 
prochement forcé  d'individus  dans  un  espace  restreint,  sont  les  deux  con- 
ditions de  la  vie  nautique  qui  donnent  aux  diverses  passions  une  prédo- 
minance dont  le  retentissement'sur  la  santé  ne  tarde  pas  à  se  faire  sentir. 

Les  passions  instinctives,  ou  mouvements  désordonnés  des  sens,  aigui- 
sées par  les  privations,  conduisent,  quand  elles  ne  sont  pas  refrénées 
par  la  volonté  et  par  le  frein  religieux,  à  ces  excès  dans  lesquels  les  ma- 
telots se  jettent  d'ordinaire,  et  que  la  morale,  l'hygiène  et  la  discipline 
ont  tous  les  jours  à  regretter.  Les  uns,  très-répandus  (peut-être  parce 
qu'aucune  idée  de  réprobation  ne  s'y  attache),  dégradent  l'âme  à  la  lon- 
gue, en  lui  enlevant  le  sentiment  de  sa  dignité,  et  portent  à  la  santé 
une  atteinte  quelquefois  irrémédiable;  les  autres,  heureusement  excep- 
tionnels, ne  prennent  guère  racine  dans  la  population  passionnée  mais 
généreuse  de  nos  navires  ;  c'est  assez  de  les  avoir  indiqués  une  fois.  Aux 
premiers  s'applique  ce  mot  si  sensé  de  Reveillé-Parise  :  «  Le  corps  hu- 
main est  certainement  très-faible,  très-délicat,  très-compliqué  dans  sa 
structure;  mais,  si  l'on  considère  à  quel  excès,  à  quelles  folies,  à  quelles 
épreuves  on  le  soumet,  on  sera  étonné  d'y  trouver  encore  assez  de  vi- 
gueur et  de  force  pour  le  faire  durer  une  vie  ordinaire  (1).  »  —  a  Le 
véritable  secret  de  prolonger  la  vie,  c'est  de  ne  pas  l'abréger  (2).  » 

L'esprit  a,  comme  les  sens,  ses  dépravations  et  ses  excès.  L'amour- 
propre,  ce  sentiment  formé  de  personnalisme  et  d'orgueil,  qu'un  mot 
exaspère,  qu'une  vaine  louange  satisfait  un  instant,  qui  rend  les  rela- 
tions difficiles,  peu  bienveillantes,  et  fait  pivoter  l'harmonie  sur  une 
interprétation,  l'amour-propre  est,  à  bord  d'un  navire,  comme  dans  tous 
les  rapprochements  d'hommes,  la  passion  le  plus  fréquemment  enjeu  ; 
c'est  aussi  la  plus  impitoyable  de  toutes,  celle  qui  fomente  le  plus  de 
ressentiments  secrets,  de  blessures  qui  s'enveniment,  parce  que  la  lu- 
mière d'une  explication  franche  et  loyale  ne  descend  presque  jamais  sur 
elles.  C'est  une  petite  passion  dans  toute  la  rigueur  du  mot,  mais  ses 
ravages  sont  grands,  et  l'homme  qui  s'y  abandonne  sans  réserve  peut 
être,  à  bon  droit,  soupçonné  du  besoin  de  remplacer  par  sa  propre 
estime  celle  que  les  autres  refusent  justement  à  son  mérite. 

(1)  Reveillé-Parise,  Éludes  de  l'homme  dans  l'état  de  santéet  de  maladie .  Paris,  1845, 
t.  I,  p.  34. 

(2)  Feuchtersleben,  Hygiène  de  l'âme,  traduit  de  l'allemand.  3''  édition.  Paris,  1870. 
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L'envie  a,  comme  l'amour-propre,  sa  racine  dans  l'orgueil  ;  mais  la 
première  de  ces  passions  est  agressive,  tandis  que  la  seconde  ne  fait  que 
se  défendre,  et  elle  a  de  plus  quelque  chose  de  haineux  qui  la  rend  re- 
poussante :  au  lieu  de  se  produire  au  grand  jour  par  des  mouvements 
vifs  et  passionnés  qui  lui  donnent  au  moins  un  air  généreux,  elle  aime 
l'ombre,  et  rampe  pour  arriver  à  son  but,  qui  fuit  devant  elle,  c'est-à- 
dire  au  nivellement  de  tout  ce  qui  la  dépasse  ;  une  récompense,  un 
éloge,  une  distinction  hiérarchique  donnés  à  un  autre,  alors  même  qu'il 
en  jouit  lui-même,  sont  un  supplice  pour  l'envieux.  Nulle  passionne 
remue  plus  que  celle-ci  les  régions  basses  de  l'âme,  nulle  n'engendre 
plus  de  dégoût  pour  soi-même  ;  les  hommes  qui  la  ressentent  vivement 
à  bord  d'un  navire  n'ont  aucune  préoccupation  qui  les  en  distraie  et 
consument  toutes  leurs  facultés  et  leur  énergie  dans  celte  déviation  ma- 
ladive de  leur  activité. 

L'ambition,  cette  passion  dominante  des  hommes  groupés  en  hiérar- 
chie, est,  suivant  l'âme  oii  elle  germe,  une  plante  noble  et  vigoureuse 
qui  cherche  le  soleil,  s'alimente  d'une  sève  pure  et  porte  des  fruits  sains 
et  exubérants,  ou  un  de  ces  végétaux  inutiles  qui  poussent  en  rampant, 
aiment  l'ombre  et  ne  donnent  que  des  fruits  inutiles  ou  empoisonnés; 
le  terrain  oh  celte  semence  lève  décide  de  ce  qu'elle  deviendra.  L'ambi- 
tion qui  est  sûre  d'elle-même,  qui  ne  veut  que  la  droiture  pour  moyen, 
qui  n'accepte  d'autre  lutte  que  celle  du  courage  et  du  travail,  est  une 
passion  tout  expansive  qui  sait  jouir  et  qui  n'envie  pas  :  nous  l'avons 
souvent  rencontrée  dans  le  cours  de  notre  navigation,  et  nous  l'avons 
saluée  avec  respect.  On  ne  saurait  professer  les  mêmes  sentiments  pour 
cette  ambition  tortueuse  et  basse  qui,  en  présence  d'un  but,  reste  indif- 
férente au  choix  des  moyens,  compte  plus  sur  l'adresse  que  sur  le  mé- 
rite, resserre  l'âme  et  s'abaisse  aux  proportions  de  l'intrigue. 

Toutes  ces  passions,  qui  n'appartiennent  pas  plus  à  l'homme  de  mer 
qu'à  tout  autre,  mais  qui  prennent,  à  raison  de  l'exiguïté  de  la  scène  sur 
laquelle  elles  se  déploient,  une  activité  et  une  puissance  nouvelles, 
comme  ces  gaz  dont  la  force  explosive  s'accroît  à  mesure  que  se  rétré- 
cit l'espace  qui  les  renferme  ;  toutes  ces  passions  auxquelles  il  faut  join- 
dre les  préoccupations  de  la  responsabilité,  les  soucis  du  commande- 
ment, les  irritations  d'une  discipline  permanente,  sont  autant  de  causes 
qui  engendrent  cette  susceptibilité  nerveuse,  cette  sorte  d'éréthisme 
qu'on  doit  considérer,  sinon  comme  une  cause  déterminante  de  mala- 
dies, du  moins  comme  un  élément  de  prédisposition  ou  d'aggravation. 

Les  passions  affectives,  plus  nobles  que  les  autres  parce  qu'elles  sont 
plus  désintéressées,  ont  leur  objet  en  dehors  du  navire;  l'homme  de  mer 
les  y  apporte  avec  lui,  et  les  souvenirs,  les  regrets  ou  les  aspirations  qu'il 
y  rattache  fournissent  à  son  isolement  des  consolations  efficaces,  s'ils 
sont  modérés,  ou  un  sujet  de  découragement,  s'il  s'y  abandonne  sans 
mesure. 
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§  2.  —  Maladies  passionnelles . 

L'ennui,  Thypochondrie,  la  nostalgie,  et  exceptionnellement  certaines 
idées  fixes  ou  monomanies,  sont  les  affections  passionnelles  que  le 
monde  en  petit  d'un  navire  voit  naître  le  plus  facilement. 

'L'ennui  a  pris  sur  les  navires  une  place  proportionnelle  à  celle  qu''il 
occupe  dans  les  sociétés  modernes;  on  en  apporte  le  germe  avec  soi,  et, 
les  circonstances  de  la  navigation  aidant,  il  trouve  promptement  à  se 
développer.  Là,  comme  ailleurs,  on  peut  constater  deux  sortes  d'ennui  : 
l'un  procède  de  cette  défaillance  de  la  volonté  qui  regarde  inertement 
couler  les  heures  et  témoigne  sa  répugnance  au  travail  actif  comme  à  la 
réflexion  par  cette  sorte  de  nausée  cérébrale  qu'il  faut  avoir  ressentie  pour 
la  comprendre  :  c'est  une  diminution  de  la  vie,  comme  l'a  si  bien  dit 
madame  de  Staël;  l'autre  a  mérité  un  nom  spécial,  c'est  le  désenchante- 
ment, le  mal  des  désillusionnés.  Le  premier  gaspille  le  temps  ;  le  second 
énerve  les  ressorts  de  l'âme  par  un  doute  qui  n'a  souvent  d'autres  ra- 
cines que  la  mode  ou  la  prétention.  Le  travail  est  l'antidote  de  l'un  ; 
l'autre  est  une  déchéance  morale  que  nul  moyen  humain  ne  saurait 
guérir,  la  religion  seule  peut  en  venir  à  bout. 

Si  l'activité  d'esprit  fut  jamais  un  élément  indispensable  de  satisfac- 
tion et  de  santé,  c'est  certainement  à  bord  d'un  navire.  L'absence  de 
distractions,  la  continuité  d'impressions  extérieures  toujours  identiques, 
les  aspects  uniformes  du  ciel  et  de  la  mer,  l'isolement,  la  privation  de 
nouvelles,  jettent  l'esprit  dans  cette  sorte  de  satiété,  à'anorexie  morale 
qui  n'est  autre  chose  que  l'ennui.  La  vue  de  la  mer,  l'un  des  grands 
tableaux  de  la  nature,  a,  même  pour  les  esprits  qui  peuvent  en  jouir, 
quelque  chose  de  mélancolique  qui  incline  à  la  tristesse  (1)  ;  elle  est 
simplement  monotone  pour  le  plus  grand  nombre.  Les  mêmes  objets, 
les  mêmes  détails  d'habitation,  frappent  incessamment  les  regards,  les 
conversations  tournent  dans  le  même  cercle  d'idées;  la  vie  méthodique 
et  régulière  du  navire  rend  encore  plus  uniforme  et  ennuyeuse  cette 
existence,  qui  pèche  surtout  par  le  défaut  de  diversité.  L'ennui  est  le 
châtiment  des  esprits  qui  manquent  à  la  loi  du  travail  ;  il  s'attache  inva- 
riablement à  tout  homme  désœuvré  comme  ces  lichens  parasites  qui 
pullulent  sur  les  arbres  oh  la  sève  ne  circule  plus.  Se  créer  des  occupa- 
tions, donner  un  but  et  une  activité  à  chacun  de  ses  instants,  c'est  le  sûr 
moyen  d'échapper  au  fléau.  Les  capitaines  en  préservent  leurs  équipages 
par  une  combinaison  bien  entendue  des  manœuvres,  des  exercices  et  des 
distractions  ;  les  officiers  arrangent  leur  vie  comme  ils  l'entendent,  et 
l'étude  peut  donner  à  leur  isolement  un  charme  qui  le  leur  rend  pres- 

(1)  Nec  jam  amplius  uUa 

Occurrit  tellus,  cœlum  undique  et  undique  pontus. 

(Virg.,  ^neid.,  V,  8.) 
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que  doux.  L'ennui  est  une  passion  toute  de  l'ordre  moral,  sans  doute, 
mais  la  distinction  des  deux  hommes  est  plus  tranchée  dans  les  livres 
que  dans  la  nature,  et  la  santé  ressent  bientôt  le  contre-coup  de  cette 
dépression  cérébrale.  Qui  ne  sait  que,  sous  son  influence,  l'appétit  s'é- 
mousse,  la  respiration  languit,  le  sang  stagne  dans  ses  réservoirs  vei- 
neux; la  nutrition  souffre,  le  teint  s'étiole,  comme  si  l'activité  d'esprit, 
à  la  mamère  d'une  sorte  de  balancier,  imprimait  à  toutes  les  fonctions 
organiques  leur  rhythme  et  leur  mouvement? 

Vhypochnndrie,  cet  égoïsme  pathologique,  comme  l'appelle  si  bien 
M.  de  Feuchtersleben  (1),  est  cette  concentration  maladive  de  toutes  les 
facultés  sur  des  souffrances  physiques  réelles  ou  imaginaires  ;  Tesprit 
ne  cherche  plus  d'aliments  au  dehors,  le  personnalisme  l'absorbe  tout 
entier  :  il  écoute  fonctionner  ses  organes,  interroge  ses  rouages  inté- 
rieurs, étudie  leurs  dérangements  avec  ces  demi-connaissances  qui  don- 
nent beaucoup  d'inquiétudes  et  peu  de  lumières,  et  la  vie  cérébrale, 
ainsi  déviée  de  son  activité  régulière,  perd  au  bout  de  peu  de  temps 
toute  aptitude  à  la  recouvrer.  L'absence  de  stimulants  intellectuels, 
l'ennui,  l'isolement,  l'inactivité  corporelle  et  mentale,  engendrent  cette 
vésanie  déplorable  :  nous  l'avons  plusieurs  fois  rencontrée  à  bord.  Les 
conversations  médicales  que  l'homme  du  monde  recherche  toujours 
avec  une  curiosité  inquiète,  et  que  les  officiers  provoquent  si  habituelle- 
ment, l'avidité  avec  laquelle  ils  recourent  aux  livres  spéciaux  du  méde- 
cin, pour  y  chercher  les  secrets  de  leur  organisation  physique  ou  la  con- 
firmation de  quelque  inquiétude,  sont  autant  de  sources  d'une  hypo- 
chondrie  que  la  séquestration  nautique  ne  peut  qu'aggraver. 

La  nostalgie  a  aussi  son  domaine  de  prédilection  sur  les  navires,  elle 
dérive  tout  entière  des  sentiments  affectifs  :  c'est  une  sorte  d'idée  fixe  du 
cœur  qui  concentre  tous  ses  regrets,  toutes  ses  tristesses,  toutes  ses  aspi- 
rations sur  un  seul  point,  le  pays  natal.  Cette  passion  n'a  qu'un  objet, 
mais  celui-ci  est  complexe  et  résume  à  lui  seul  l'amour  du  sol,  les  sou- 
venirs de  l'enfance,  les  habitudes,  la  famille  ;  au  lieu  de  dégrader  l'âme, 
comme  les  autres,  elle  l'ennoblit,  car  elle  donne  la  mesure  de  sa  do- 
mination sur  le  corps  :  maladie  triste  et  touchante  à  la  fois  qui  inspire, 
pour  celui  qui  en  souffre,  ce  mélange  de  considération  et  de  piété  que 
les  autres  souffrances  ne  commandent  pas  au  même  degré. 

Oi!i  trouvera-t-on  plus  qu'à  bord  d'un  bâtiment  toutes  les  conditions 
qui  peuvent  faire  naître  ce  regret  maladif  du  pays? Le  métier  de  la  mer 
n'est  pas  nouveau,  il  est  vrai,  pour  la  plupart  des  matelots  :  recrutés 
parmi  nos  populations  du  littoral,  ils  ont  été  rompus  de  bonne  heure 
aux  ennuis  de  la  navigation  ;  beaucoup  ont  navigué  sur  des  bâtiments 
de  commerce,  mais  si  leur  position  matérielle  était  alors  moins  bonne, 

(I)  Feuchtersleben,  Hygiène  de  l'dme,  traduit  de  l'allemand  par  le  docteur  Schlesin- 
ger,  3«  édit.  Paris,  1870. 
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la  durée  d'une  pêche  ou  d'un  voyage  les  séparait  seule  de  leur  famille, 
et  ils  en  prenaient  aisément  leur  parti.  Il  en  est  autrement  des  navires 
de  guerre  ;  les  nécessités  de  la  discipline  y  rendent  la  séquestration  plus 
complète,  les  campagnes  y  sont  longues  ;  le  jeune  matelot  est  soumis 
à  des  règles  qu'il  avait  ignorées  jusque-là,  il  trouve  le  temps  long,  se 
décourage,  et  cette  fâcheuse  disposition  d'esprit,  une  fois  établie,  ne 
tend  qu'à  s'accroître  de  plus  en  plus. 

Il  n'est  pas  de  médecin  de  la  marine  qui  n'ait  eu  souvent  à  bord  l'oc- 
casion d'observer  de  malheureux  nostomanes  ;  presque  tous,  il  faut  le 
dire,  sont  remarquables  par  le  peu  d'activité  de  leur  esprit,  la  lourdeur 
de  leurs  allures,  leur  inaptitude  à  faire  de  bons  matelots  ;  leur  oubli  de 
toute  propreté,  indice  d'un  découragement  insoucieux,  attire  sur  eux 
des  punitions  incessantes,  et  accroît  encore  leur  dégoût  pour  la  marine. 
Le  nostalgique  n'a  guère  de  pitié  ni  d'assistance  à  attendre  de  ses  ca- 
marades; plus  délurés  que  lui,  rompus  à  l'existence  exceptionnelle  du 
bord,  habitués  à  en  prendre  gaiement  les  misères,  ils  exploitent  sa 
gaucherie  au  profit  de  leur  désœuvrement,  et  leurs  plaisanteries  le 
choisissent  pour  but  ;  parfois,  enfin,  l'inhabileté  à  parler  la  langue  com- 
mune (les  Bretons  sont  souvent  dans  ce  cas)  crée  autour  de  lui  un  iso- 
lement plus  complet.  Il  s'y  résigne  d'abord,  mais  bientôt  il  le  recher- 
che pour  repaître  sa  pensée  des  lieux  et  des  personnes  qu'il  a  connus. 
Ce  qui  n'était  qu'une  préoccupation  passagère  devient  une  idée  fixe, 
absorbante,  qui  concentre  toutes  les  facultés  du  nostomane  sur  le  re- 
gret du  pays.  Il  recherche  l'isolement,  reste  insensible  à  toutes  les  sti- 
mulations bienveillantes  ou  railleuses;  son  visage  exprime  l'hébétude 
et  la  tristesse,  et  ne  tarde  pas  à  déceler  par  son  altération  et  sa  pâleur 
l'atteinte  grave  que  cet  état  du  cerveau  a  portée  aux  fonctions  organi- 
ques; les  yeux  sont  cernés,  ternes,  sans  animation  ;  les  muqueuses 
blanchissent,  la  nutrition  s'altère,  et  des  battements  de  cœur,  au  moin- 
dre mouvement,  indiquent  que  le  nostalgique  est  en  proie  aux  ravages 
de  l'anémie.  Il  cache  néanmoins  soigneusement  la  préoccupation  qui 
l'absorbe,  et  c'est  là  l'un  des  meilleurs  indices  pour  reconnaître  la  réa- 
lité de  son  affection.  Tandis  que  le  faux  nostomane,  espérant  arriver 
au  but  de  ses  désirs,  se  hâte  de  l'indiquer  par  ses  paroles  et  par  son 
exaltation,  le  vrai  nostalgique,  au  contraire,  ne  révèle  son  état  que  par 
des  indices  tout  à  fait  indépendants  de  sa  volonté,  tels  que  la  rougeur 
subite,  l'animation  du  regard,  l'anhélation,  l'accélération  du  pouls, 
lorsqu'une  question,  une  insinuation  de  congé,  un  chant  national, 
viennent  raviver  le  chagrin  qui  le  raine  sourdement. 

Arrivé  à  ce  degré,  la  nostalgie  constitue  une  maladie  grave  qui  peut 
conduire  à  la  mort  par  un  dépérissement  progressif,  qui  marche  quel- 
quefois même  à  la  manière  d'une  affection  aiguë,  ainsi  que  l'a  indiqué 
Larrey,  et  peut,  en  quelques  semaines,  arriver  à  une  issue  funeste.  Elle 
ne  saurait  donc  trop  éveiller  la  soUicitude  du  médecin  du  navire,  qui 
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doit  s'armer  contre  elle  de  toutes  les  ressources  de  sa  science  et  de  son 
cœur . 

Quand  il  est  bien  constaté  que  la  nostalgie  n'est  pas  simulée,  il  faut  lui 
opposer  son  seul  remède  efficace,  c'est-à-dire  le  retour  au  pays  natal .  Si  la 
nature  de  la  campagne  ne  permet  pas  le  rapatriement,  le  traitement  psy- 
chique doit  être  institué  avec  cette  persévérance  et  cette  douceur  qui 
sontses  deux  conditions  de  succès.  S'attirer  la  confiance  du  malade,  en 
lui  parlant  souvent,  en  se  mettant  au  fait  des  liens  qui  l'attachent  à  son 
pays,  en  prenant  même  des  informations  indirectes  à  ce  sujet  ;  veiller  à 
ce  que  le  pauvre  nostalgique  ne  soit  pas  tracassé  par  ses  camarades  ; 
combattre  avec  douceur  sa  tendance  à  s'isoler;  lui  faire  donner  un 
poste  qui  lui  plaise  et  dans  lequel  il  soit  porté  par  ses  goûts  à  déployer 
une  certaine  activité  ;  l'envoyer  à  terre  quand  on  le  peut;  le  faire  par- 
ticiper aux  jeux  de  ses  camarades  ;  recommander  à  ses  compatriotes 
de  ne  plus  se  servir  avec  lui  de  leur  langue  commune  ;  l'éloigner,  en  un 
mot,  de  l'idée  fixe  qui  l'absorbe,  telle  est  la  formule  d'un  traitement 
moral  malheureusement  plus  facile  à  préciser  qu'à  suivre.  «  Si  la  mé- 
a  decine,  a  dit  M.  Max  Simon,  est  l'art  de  guérir  les  hommes,  elle  est 
«  aussi  un  peu  celui  de  les  plaindre  (1).  »  Ici  plaindre  c'est  presque 
guérir.  L'âpreté  des  manières  et  la  rudesse  des  paroles  ne  feraient  qu'ag- 
graver le  mal  ;  une  douceur  insinuante  est  la  condition  de  tout  traite- 
ment efficace. 

La  névrose  cérébrale  est  le  fond  de  la  maladie,  les  soins  moraux  doi- 
vent donc  être  le  fond  du  traitement  ;  mais  ce  n'est  pas  à  dire  pour  cela 
qu'il  faille  se  priver  des  ressources  auxiliaires  de  la  thérapeutique  :  une 
bonne  hygiène,  de  l'exercice,  une  alimentation  réparatrice,  des  ferru- 
gineux, doivent  venir  en  aide  au  traitement  moral  ;  il  faut  bien  le  ré- 
péter, tout  échoue  sans  celui-ci  (2). 

ARTICLE  III 

DISTRACTIONS. 

Quand  les  forces  morales  de  l'homme  subissent  une  concentration  exa- 
gérée et  que  la  vie  extérieure  n'en  utilise  pas  une  bonne  partie,  l'âme 
est  dans  un  état  maladif  qui  ne  tarde  pas  à  entraîner  celui  du  corps; 
les  distractions  {distraheré)  ont  pour  but  de  rétablir  l'équilibre  et  de 
soustraire  l'homme  aux  ravages  de  l'ennui  ou  des  idées  fixes.  La  gaieté, 
abord  d'un  navire,  est  le  levier  le  plus  puissant  de  l'hygiène;  elle  peut 
tenir  lieu  de  tout,  rien  ne  saurait  la  remplacer  :  plus  l'ennui  a  d'accès 
facile  dans  un  équipage  par  l'isolement,  la  séquestration,  la  monotonie 
de  la  mer,  la  longueur  des  campagnes,  l'absence  de   nouvelles,  plus  il 

(1)  Max  Simon,  Hygiène  du  corps  et  de  l'âme,  ou  Conseils  sur  ta  direction  physique 
et  morale  de  la  vie  adressés  aux  ouvriers  des  villes  et  des  campagnes.  Paris,  1854. 

(2)  Voy.  Benoît  de  la  Grandiere,  De  la  nostalgie  ou  mal  du  pays.  Paris,  1875. 
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faut  lui  opposer  d'efforts  persévérants.  Ici  le  rôle  préservateur  du  méde- 
cin abdique  devant  celui  du  capitaine,  qui  tient  entre  ses  mains  tous 
les  fils  de  la  prophylaxie  morale  de  son  équipage,  et  cela  est  telle- 
ment vrai,  que  l'on  peut  affirmer  qu'un  bâtiment  triste  est  un  navire  oti, 
malgré  des  intentions  souvent  excellentes,  l'autorité  ne  sait  pas  neu- 
traliser les  rigueurs  du  joug  disciplinaire  par  ces  encouragements  don- 
nés à  propos  et  par  ces  distractions  qui  relèvent  le  moral  des  équipa- 
ges et  conlre-balancent  les  influences  dépressives  de  la  navigation. 
Nous  avons  vu  souvent  des  navires  où  cet  intérêt,  que  nul  autre  ne 
prime  pour  l'importance,  était  admirablement  compris  :  l'ordre  n'y 
perdait  rien,  les  rouages  du  service  y  fonctionnaient  sans  heurtement, 
l'autorité  était  douce  et  inflexible  à  la  fois,  l'obéissance  empressée  et 
pleine  d'entrain  ;  aussi,  des  conditions  hygiéniques  défavorables,  et  qui 
pesaient  de  tout  leur  poids  sur  des  équipages  moins  bien  menés,  ne  fai- 
saient-elles qu'effleurer  la  santé  de  ceux-ci.  Un  capitaine  médiocre  ne 
donne  d'autre  sauvegardée  l'accomplissement  du  service  que  la  multi- 
plicité des  répressions  ;  un  bon  commandant,  dans  la  belle  et  large  ac- 
ception qu'il  faut  attribuer  à  ce  mot,  domine  le  cœur  de  ses  matelots 
comme  il  domine  leur  volonté,  et  en  retour  de  la  soumission  active 
qu'il  en  obtient,  il  comprend  que  la  rigueur  de  la  vie  nautique  a  be- 
soin d'être  adoucie  par  un  système  de  distractions  intelligemment  éta- 
bli. La  gaieté  des  matelots  est  le  meilleur  éloge  de  l'officier  qui  les  com- 
mande :  un  bâtiment  oti  l'on  ne  chante  pas  nous  a  toujours  fait  suspec- 
ter la  prudence  du  régime  moral  auquel  il  est  soumis.  Qui  ne  sait, 
d'ailleurs,  avec  quelle  entente  sagace  et  humaine  à  la  fois,  les  grands 
navigateurs  du  siècle  passé  soignaient  la  santé  morale  de  leurs  hommes, 
mettant  tous  leurs  soins  à  les  distraire,  leur  donnant  eux-mêmes,  par  une 
charmante  bienveillance  qui  n'a  jamais  fait  tort  à  la  discipline,  l'exem- 
ple de  la  gaieté  et  de  la  résignation  à  des  ennuis  inévitables!  Les  Van- 
couvert,  les  Cook,  les  Parry,  les  Franklin,  ont  été  de  ce  nombre,  et  les 
traditions  préservatrices  qu'ils  nous  ont  transmises  sont  de  celles  qu'il 
ne  faut  pas  laisser  tomber  dans  l'oubli. 

§  1.  —  Distractions  du  navire. 

Les  diversités  de  culture  de  l'esprit  des  catégories  sociales  que  ren- 
ferme le  navire  introduisent  des  différences  dans  la  nature  et  l'efficacité 
des  distractions  qui  s'adressent  à  chacune  d'elles,  nous  ne  devons  pas 
oublier  ce  point  de  vue  ;  disons  seulement  que  si  l'ennui  est  une  mala- 
die morale  plus  contagieuse  par  imitation  que  toute  autre,  la  gaieté  est 
aussi  communicative  et  entraînante,  et  du  gaillard  d'arrière  au  gaillard 
d'avant  s'établit  une  solidarité  à'atmosphère  morale  dont  nous  avons 
maintes  fois  rencontré  des  exemples. 

Pour  l'équipage,  comme  pour  les  officiers,  les  conversations  sont  la 
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ressource  la  plus  assurée  et  la  plus  usuelle  contre  l'ennui.  Dans  les  inter- 
valles de  liberté  que  laissent  les  exercices,  dans  l'abandon  des  repas  ou 
pendant  l'inaction  des  longs  quarts  de  nuit,  des  groupes  fondés  sur 
l'analogie  des  goûts,  des  positions,  du  langage,  de  l'origine,  se  réunis- 
sent et  échappent  au  désœuvrement  par  un  échange  bruyant  d'impres- 
sions, de  regrets,  de  récriminations  ou  d'espérances  ;  cénacles  goudron- 
nés oiîi  les  questions  les  plus  sérieuses  sont  souvent  agitées  par  les  esprits 
les  plus  incompétents,  où  l'on  discute  des  choses  du  métier  avec  une 
ardeur  qui  atteint  sans  danger  les  limites  de  la  provocation,  oîi  l'on 
pense  tout  haut  sans  se  préoccuper  de  la  livrée  de  ses  idées,  oti  la  con- 
versation manque  habituellement  d'ornements  et  d'atticisme,  mais  oîi 
elle  ne  manque  jamais  de  bonhomie  et  de  rondeur.  Quel  est  l'officier 
qui,  sauvant  sa  dignité  par  le  voile  de  son  manteau,  ne  s'est  pas  glissé 
quelquefois,  le  soir,  au  milieu  de  ces  groupes  naïfs,  pour  y  savourer 
tout  ce  qu'il  y  a,  dans  ces  épanchements  à  cœur  ouvert,  de  traits  pi- 
quants, de  saillie  originale,  de  verve  toute  gauloise  1  Ce  n'est  pas  que 
des  incorrections  étranges  de  langage  et  des  jurements,  trop  techniques 
et  trop  traditionnels  pour  être  bien  coupables,  ne  tranchent  un  peu  sur 
le  ton  pittoresque  de  ces  épanchements,  mais  ce  serait  être  trop  difficile 
que  d'y  trouver  quelque  chose  à  redire.  A  côté  de  ces  conversations  ani- 
mées auxquelles  tout  nouveau  venu  peut,  quand  il  le  veut,  venir  pren- 
dre part,  il  en  est  de  plus  intimes  et  de  plus  affectueuses  que  l'amitié 
fait  naître  plutôt  que  le  désœuvrement,  et  dans  lesquelles  les  choses  de 
la  profession  sont  moins  habituellement  traitées  que  celles  du  pays,  du 
cœur,  ou  de  la  famille;  on  ne  cause  pas  ainsi  indistinctement  avec  tout 
le  monde,  celui  qu'on  a  choisi  pour  son  matelot  (mot  qui  résume  toute 
la  solidarité  de  l'amitié  nautique)  est  aussi  le  seul  avec  lequel  on  aime 
à  parler  de  ces  intérêts  si  chers. 

Les  imaginations  vives  et  impressionnables  du  gaillard  d'avant  aiment 
volontiers  abandonner  de  temps  en  temps  le  domaine  d'une  réalité  le 
plus  habituellement  triste  et  monotone,  pour  abordep  celui  de  la  fiction, 
et  les  contes  de  la  mèche  viennent  presque  tous  les  soirs  fournir  un  élé- 
ment de  distraction  à  ces  natures  naïves  sur  lesquelles  le  merveilleux 
exerce  un  si  grand  empire.  Heureux  sont  les  bâtiments  qui  possèdent 
un  conteur  émérite,  c'est-à-dire  un  improvisateur  qui,  à  la  fécondité 
des  rapsodes  antiques,  joint  l'ingéniosité  d'une  Scheerazade  de  profes- 
sion, qui  sait  sauver  la  nudité  du  fond  par  le  pittoresque  ingénu  des 
détails,  ménage  l'intérêt  avec  art  et  excelle  dans  la  composition  de  ces 
poëmes  naïfs,  dont  des  navires  impossibles,  des  princesses  équivoques  et 
des  mariages  fabuleux,  font  invariablement  tous  les  frais.  L'ennui  peut 
chercher  asile  ailleurs  que  sur  un  bâtiment  aussi  bien  partagé. 

L'homme  trompe  le  désœuvrement  par  dîux  sortes  de  conversations  : 
l'une  qu'il  se  fait  à  lui-môme  ;  l'autre  par  laquelle  il  établit  ses  relations 
avec  ceux  au  milieu  desquels  il  vit.  Le  matelot  n'a  guère  que  la  seconde 
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de  ces  ressources;  l'officier  dispose  de  l'un  et  de  l'autre,  privilège  favora- 
ble ou  fâcheux,  suivant  l'usage  qu'il  en  fait  et  la  direction  qu'il  donne  à 
son  activité  d'esprit. 

Chacun,  dans  un  carré,  vit  à  sa  manière  et  suit  la  pente  de  ses  goûts. 
Les  uns  recherchent  l'isolement  et  comptent  surtout  sur  les  ressources 
de  cette  conversation  intérieure  dont  nous  venons  de  parler  :  ce  sont  les 
esprits  méditatifs,  occupés  ou  chagrins.  Les  autres  sentent  le  besoin  de 
se  répandre  au  dehors  :  ce  sont  les  esprits  légers,  oisifs  et  insouciants. 
Tenir  un  moyen  terme  entre  ces  deux  excès,  c'est  à  la  fois  remplir  les 
devoirs  de  sociabilité  qu'impose  la  vie  en  commun  et  assurer  son  repos 
et  son  contentement  moral. 

L'isolement  absolu  est  une  mauvaise  chose;  l'esprit  qui  se  concentre 
en  lui-même  y  cause  le  trouble  et  le  désordre  qu'apporte  dans  la  ges- 
tion du  ménage  l'homme  qui  y  dépense  anormalement  son  activité  au 
lieu  de  l'employer  au  dehors.  L'isolement  à  bord  des  navires  n'étant 
autre  chose  que  la  rupture  préméditée  de  toutes  relations  extérieures, 
avec  la  nécessité  de  vivre,  les  uns  par  rapport  aux  autres,  dans  un  rappro- 
chement forcé,  a  bien  d'autres  dangers  encore  que  l'isolement  qu'on  se 
crée  au  milieu  du  monde;  le  mécontentement  de  soi,  la  tristesse  et  les 
irritations  sourdes  de  l'hypochondrie  en  sont  les  conséquences  inévita- 
bles. Un  écueil  opposé  consiste  à  ne  pouvoir  se  passer  des  autres,  à  mé- 
connaître les  ressources  de  la  méditation  et  du  travail,  et  à  devenir  ainsi 
également  importun  et  à  soi-même  et  aux  autres.  Nous  avons  vu  souvent 
des  officiers  vivre  toujours  en  dehors  de  leur  chambre,  faire  peser  sur 
chacun  de  leurs  compagnons  le  fardeau  de  leur  désœuvrement,  aller 
de  l'un  à  l'autre  sans  émousser  les  aiguillons  de  l'ennui.  Si  la  vie  en 
commun  est  le  remède  du  premier  excès,  la  séquestration  volontaire  est 
le  remède  du  second,  et  le  conseil  que  l'auteur  inspiré  de  Vlmitation 
adresse  aux  religieux  lui  est  particulièrement  applicable  :  «  In  cella  in- 
ventes quod  foris  sœpius  amittes.  Cella  continuaia  dulcescit  et  maie  custodita 
tœdium  générât  (1).  » 

Le  moment  des  repas,  à  bord  d'un  navire,  appartient  à  la  vie  en  com- 
mun; les  activités  isolées  doivent  alors  sortir  du  cercle  de  leurs  préoccu- 
pations propres,  entrer  en  conflit  les  unes  avec  les  autres  et  se  retremper 
dans  cet  échange  d'idées,  de  sentiments,  d'impressions  oh.  la  conversa- 
tion s'alimente,  a  Les  âmes,  dit  Young,  ont  besoin  de  converser  ensem- 
ble pour  méditer  seules  avec  fruit  ;  si  nous  nous  bornons  à  la  méditation, 
nous  restons  dans  une  indigence  superbe...  (2).  »  La  conversation  du 
carré  est  en  effet  l'un  des  délassements  les  plus  doux  de  la  vie  de  bord  ; 
on  en  attend  le  moment  avec  impatience,  et  quand,  ainsi  que  cela  arrive 
le  plus  souvent,  l'instruction,  le  bon  goût  et  les  convenances  y  président, 

(1)  T)e  Imit.  Christi.  Parisiis,  1774,  liv.  I,  chap.  xx,  p.  39. 

(2)  Young,  les  Nuits.  Londres,  1787,  t.  I,  2*  nuit,  p.  85. 
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on  y  trouve  un  charme  et  un  intérêt  des  plus  vifs.  Gomme  il  convient  à 
des  hommes  intelligents  et  instruits,  cette  conversation,  dédaignant  la 
banalité  des  sujets  que  recherchent  les  cerveaux  vides  et  oisifs,  doit  de- 
venir pour  tous  un  profil  en  môme  temps  qu'une  distraction;  comme  il 
convient  à  des  hommes  bien  élevés,  elle  doit  se  dépouiller  de  toute 
l'orme  agressive,  être  à  la  fois  vive  et  convenable,  enjouée  et  sérieuse, 
éviter  ces  récriminations  qui  agitent  inutilement  l'esprit,  ces  banalités 
qui  le  gaspillent  et  ces  obscénités  voilées  qui  insultent  à  la  morale  et  au 
bon  goût.  La  parole  est  une  prédication  ;  on  ne  saurait,  sans  prévari- 
quer,  en  faire  un  instrument  de  scandale.  La  politesse  de  la  conversa- 
tion est  aussi  l'une  des  qualités  qui  lui  sont  indispensables  pour  qu'elle 
soit  agréable  et  qu'elle  trompe  efficacement  l'ennui.  Trois  choses  la  résu- 
ment :  1°  savoir  écouter;  2°  mettre  de  la  sincérité  dans  la  discussion; 
3°  avoir  pour  les  opinions  des  autres  les  ménagements  qu'on  exige  pour 
les  siennes.  Toute  conversation  oii  ces  qualités  ne  dominent  pas  est  un 
prétexte  de  querelles,  de  mauvaises  passions,  et  par  suite  d'agitations 
d'esprit. 

En  dehors  de  ces  heures  de  réunion,  les  officiers  vivent  d'une  vie  in- 
dividuelle;, et  le  travail  peut  seul  rendre  légères  les  heures  qu'ils  passent 
dans  leurs  chambres,  et  la  méditation  rendre  douces  celles  qu'ils  em- 
ploient à  ces  promenades  du  soir  qui  ont  tant  de  charme  lorsque  le  na- 
vire marche  avec  celte  animation  qui  se  communique  à  l'esprit,  et  que  la 
lune  éclaire  de  sa  lumière  placide  les  scènes  animées  du  pont.  Rien  n'est 
rafraîchissant  pour  l'esprit  comme  cet  isolement  volontaire;  la  calme  et 
mélancolique  beauté  de  la  mer  incline  alors  à  la  rêverie  les  natures  les 
plus  positives  elles-mêmes;  chacun  songe  à  sa  manière  et  évoque  tour  à 
tour  des  regrets,  des  souvenirs  et  des  espérances  ;  le  repos  de  la  nature 
se  communique  à  l'âme,  et  ces  moments  sont  de  ceux  que  de  bonnes 
pensées  remplissent  seules  (1).  Quel  est  l'officier  qui,  rendu  aux  joies  de 
la  vie  domestique,  ne  se  rappelle  pas  avec  une  douceur  infinie  ces  splen- 
deurs des  nuits  tropicales  pendant  lesquelles  il  se  partageait  entre  les 
soins  de  son  quart  et  la  contemplation  du  magnifique  spectacle  qui  se 
déroulait  devant  ses  yeux?  Quel  est  celui  qui  n'a  pas  senti  alors  germer 
en  lui  le  sentiment  religieux?  «  Dieu  des  chrétiens,  s'écrie  Chateau- 
briand, c'est  surtout  dans  les  eaux  de  l'abîme  et  dans  la  profondeur  des 
cieuxque  tu  as  gravé  bien  fortement  les  traits  de  ta  toute-puissance!  Des 
milliers  d'étoiles  rayonnant  dans  le  sombre  azur  du  dôme  céleste,  la 
lune  au  milieu  du  firmament,  une  mer  sans  rivages,  l'infini  dans  le  ciel 
et  dans  les  flols  !  Jamais  tu  ne  m'as  plus  troublé  de  ta  grandeur  que  dans 
ces  nuits  oii,  suspendu  entre  les  astres  et  l'Océan,  j'avais  l'immensité 
sur  ma  tête  et  l'immensité  sous  mes  pieds!  »  Ces  jouissances  pures  et 
contemplatives  ne  sauraient  toutefois  suffire  même  aux  organisations  les 

(1)  It  was  a  niglit  only  for  good  (,Byron). 
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mieux  faites  pour  les  goûter,  et  les  douceurs  de  l'isolement,  comme  cel- 
les de  la  conversation,  ont  besoin  d'être  diversifiées  par  des  distractions 
d'un  ordre  moins  métaphysique. 

En  1856,  invoquant  l'exemple  de  l'amirauté  anglaise  qui,  depuis  1838, 
avait  créé  des  bibliothèques  à  bord  des  navires,  j'insistais  pour  que  notre 
marine  entrât  dans  celte  voie,  et  j'indiquais  les  catégories  de  livres  qui 
me  paraissaient  susceptibles  de  composer  ces  bibliothèques  nautiques 
(matelotage,  instruction  primaire,  instruction  religieuse,  histoire  de 
France,  géographie  et  découvertes  maritimes  ;  guerres  maritimes, 
biographie  de  marins  célèbres).  Je  demandais  en  même  temps  que 
sur  les^navires  possédant  un  aumônier,  cet  ecclésiastique  fût  chargé  de 
la  direction  de  ce  service  (1).  Le  décret  du  2  avril  1867  a  donné  satis- 
faction à  ce  vœu  en  créant  des  bibliothèques  pour  tous  les  navires  de 
guerre  ayant  plus  de  cinquante  hommes  d'équipage,  divisant  ces  biblio- 
thèques en  trois  classes  :  la  première  comprenant  120  volumes  ;  la  se- 
conde 85  volumes  et  la  troisième  50  seulement,  mettant  ces  bibliothè- 
ques publiques  dans  un  endroit  apparent  et  accessible,  les  plaçant  sous 
la  responsabilité  matérielle  du  premier  maître  de  timonerie  et  sous  la 
haute  direction  de  l'aumônier  du  navire.  En  1868  cette  excellente  me- 
sure a  été  étendue  aux  régiments  d'infanterie  de  marine  (2);  enfin  des 
circulaires  ministérielles  des  22  janvier,  13  avril  et  28  août  1872,  ont 
fondé  des  bibliothèques  dans  les  divisions  des  équipages  de  la  flotte  (3). 
C'est  avec  un  sentiment  de  joie  véritable  que  je  constate  la  réalisation 
de  ce  progrès  que  j'ai  tant  désiré. 

Les  jeux  sont  des  distractions  d'un  ordre  moins  intellectuel,  mais  ils 
récréent  utilement  l'esprit  d'une  contention  qui,  prolongée,  deviendrait 
une  fatigue;  ici  encore  la  diversité  des  goûts  et  des  aptitudes  des  diffé- 
rents habitants  du  navire  amènent  des  différences  dans  les  jeux  auxquels 
ils  demandent  l'oubli  des  heures  pesantes  et  des  préoccupations  péni- 
bles. Tandis  que  le  carré  s'absorbe  dans  les  savantes  méditations  du 
whist,  dans  les  combinaisons  aléatoires  de  l'écarté  ou  dans  la  lutte  stra- 
tégique des  échecs,  demandant  à  ces  jeux  une  distraction  agréable  et 
n'y  cherchant  jamais  les  immorales  et  hasardeuses  spéculations  du  gain, 
le  gaillard  d'avant,  s'élevant  à  peine  à  la  hauteur  du  damier,  ne  dépasse 
même  pas  le  paisible  et  innocent  loto  dont  les  appellations  numériques 


(1)  Fonssagrives,  Hygiè7ie  navale,  l"  édition,  p.  724. 

\%)BuUet.  offic,  de  la  Marine,  1868,  p.  232.' 

(3)  L'amii'al  Jurien  de  la  Gravière  vient  d'adresser  au  ministre  de  la  marine  un  très- 
intéressant  rapport  sur  la  situation  des  bibliothèques  des  équipages  de  la  flotte  dans 
nos  ports  de  guerre.  Gréées  en  1872,  ces  bibliothèques  ont  vu,  en  deux  ans,  le  nombre 
de  leurs  lecteurs  s'élever  à  121,055.  L'ensemble  des  volumes  livrés  aux  marins  qui 
fréquentent  les  bibliothèques  est  de  8,165.  L'amiral  Jurien  signale  en  particulier  comme 
une  amélioration  très-utile  et  très-goûtée  l'institution  d'un  service  de  lectures  à  haute 
voix  qui  a  donné  les  meilleurs  résultats  à  la  division  de  Toulon  {Rev.  marit.  et  colo- 
niale, t.  LU,  1877,  p.  427). 
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sont  entremêlées  invariablement  de  lazzis  d'un  atlicisme  équivoque, 
mais  auxquels  le  succès  du  rire  ne  manque  jamais.  Au  reste,  le  mate- 
lot, à  ces  jeux  sédentaires,  préfère  ordinairement  ceux  où.  la  force  mus- 
culaire et  l'adresse  trouvent  à  se  développer,  et  ces  exercices,  joignant 
au  bénéfice  de  l'animation  d'esprit  celui  d'une  gymnastique  efficace,  ne 
sauraient  être  trop  favorisés.  L'esov'me,  sous  ses  formes  les  moins  aris- 
tocratiques, et  ces  luttes  corporelles  qui  profitent,  par  l'exercice,  à  ceux 
qui  y  prennent  part,  et,  par  la  distraction,  aux  juges  du  camp  très- 
nombreux  qui  les  entourent,  sont  une  source  de  délassements,  peu  va- 
riés, sans  doute,  mais  auxquels  le  matelot  voue  une  faveur  durable.  Ce 
simulacre  de  combats  a  ses  péripéties,  ses  émotions,  son  point  d'hon- 
neur; c'est  de  la  chevalerie  humble  et  déchue  sans  doute,  mais  qui  con- 
serve encore,  pour  l'observateur,  quelques-unes  des  règles,  des  forma- 
lités et  des  sentiments  généreux  des  tournois  antiques.  Le  théâtre  est  à 
la  vie  réelle  ce  que  sont  ces  combats  simulés  aux  dangers  de  la  guerre  : 
une  lutte  fictive  de  passions,  un  conflit  de  pei'sonnalités,  de  sentiments 
gais  ou  tristes  qui  captivent,  bien  qu'on  en  connaisse  le  mensonge; 
c'est  une  sorte  de  leurre  que  l'esprit  se  fait  à  lui-même,  pour  mettre 
un  instant  la  fiction  à  la  place  de  la  réalité.  Le  goût  du  théâtre  est  pro- 
fondément populaire  ;  les  matelots  et  les  soldats  ne  se  donnent  aucun 
délassement  qui  les  passionne  au  même  point;  c'est  là  un  ressort  moral 
que  les  capitaines  doivent  faire  agir.  Pendant  son  hivernage  au  milieu 
des  glaces,  le  capitaine  Parry  recourut  à  ce  moyen  puissant  de  diver- 
sion. Une  troupe  s'organisa  ;  sa  composition  et  la  distribution  des  rôles 
furent  publiquement  annoncées  ;  des  affiches  emphatiques  couvrirent 
tous  les  jours  le  pied  -du  grand  mât,  et  cet  équipage  héroïque,  après 
avoir  porté  à  ces  régions  ingrates  et  désolées  le  défi  de  l'audace,  lui 
porta  celui  plus  difficile  de  la  gaieté  (1).  Et,  pour  prendre  un  exemple 
entre  mille,  qui  ne  sait  quel  parti  notre  armée  de  Sébastopol  a  tiré  de 
ce  théâtre  que  le  stoïcisme  héroïque  de  nos  zouaves  avait  organisé,  où  la 
ritournelle  du  vaudeville  avait  pour  accompagnement  le  canon  des 
Russes,  et  dont  la  troupe,  amoindrie  tous  les  jours  par  le  feu,  ne  suspen- 
dait ses  représentations  que  le  temps  de  remplir  ses  vides  1  Dans  des 
circonstances  ordinairement  moins  périlleuses,  mais  oti  le  danger  est 
presque  compensé  par  l'ennui,  les  équipages  peuvent  retirer  de  cette 
distraction  le  bénéfice  hygiénique  le  plus  heureux.  Seulement,  il  faut 
que  le  capitaine  donne  l'élan,  et  que  les  officiers,  s'associant  à  l'oeuvre, 
lui  prêtent  le  concours  de  leur  savoir,  de  leur  direction  et  de  leurs  res- 
sources. Celles  que  l'équipage  tire  de  son  ingéniosité  propre  sontpres- 

(1)  Le  capitaine  Weisprecht,  dans  l'expédition  Austro-Hongroise  de  1872-74  sur  le 
Teghetoff,  put  constater  lui-même  l'influence  des  distractions  et  des  lectures  sur  un 
équipage  soumis  à  une  température  de  —  4  6"".  L'expédition  récente  du  capitaine  Vares 
a  aussi  tiré  profit  de  ce  ressort,  et  le  mannequin  traditionnel  de  Guy-Fawkes  a  fait,  à 
son  heure,  son  apparition  dans  ces  régions  désolées. 
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que  infinies;  un  régisseur  se  trouve  vite,  des  costumes  incroyablement 
variés  s'improvisent  comme  par  enchantement,  et  la  gaieté  fait  naître 
des  aptitudes  scéniques  remarquables,  chez  les  matelots  surtout  que 
nulle  aptitude  professionnelle  n'avait  distingués  jusque-là.  Nous  nous 
rappelons  avoir  dirigé  une  entreprise  théâtrale  de  ce  genre,  et,  à  l'ani- 
mation que  les  préparatifs  firent  courir  dans  l'équipage,  à  l'ardeur  avec 
laquelle  chaque  représentation  fut  désirée,  à  la  gaieté  bruyante  et 
expansive  qu'elle  provoqua,  nous  comprîmes  que  nous  n'étions  pas 
sorti  de  nos  attributions  de  médecin,  et  que  nous  avions  fait  là  de 
l'hygiène  efficace. 

Il  faut  rapprocher  de  ces  délassements  scéniques  les  saturnales  qui, 
de  temps  immémorial,  consacrent  le  passage  du  tropique,  de  la  Ligne,  ou 
du  cercle  polaire  arctique,  cérémonies  burlesques  dans  lesquelles  l'au- 
torité se  déplace,  oh  se  donnent  rendez-vous  le  monde  ancien  et  le 
monde  moderne,  où,  comme  dans  le  Faust  de  Goethe,  le  paganisme 
mythologique  et  l'orthodoxie  catholique  se  heurtent  à  chaque  instant, 
et  dont  le  but  intéressé  est  l'exploitation  du  marin  néophyte  ou  du  pas- 
sager par  les  matelots  aguerris.  Ces  saturnales  tombent  d'ailleurs  en 
désuétude;  le  tropique  a  déjà  abdiqué,  les  baleiniers  ont  oublié  la  fête 
du  cercle  polaire  arctique,  et  le  Bonhomme  la  Ligne  semble  menacé, 
lui  aussi,  d'une  déchéance  prochaine.  Nous  ne  donnerons  que  peu  de 
regrets  à  la  chute  de  ces  divinités  océaniques;  leur  culte  est  une  occa- 
sion de  licence  bien  plus  que  de  gaieté,  et  l'autorité  perd  son  prestige  à 
abdiquer  volontairement,  ne  fût-ce  que  pour  quelques  heures. 

La  musique  et  la  danse  sont  surtout  les  deux  distractions  dont  on  peut 
tirer  le  meilleur  parti  pour  entretenir  la  gaieté  dans  un  équipage,  elles 
sont  d'ailleurs  de  celles  qui  s'usent  le  moins  vite  et  dont  l'influence  s'é- 
tend en  même  temps  au  navire  tout  entier. 

La  musique  agit  de  plusieurs  manières  diverses  :  c'est  tantôt  par  les 
sentiments  qu'elle  peint  et  dont  l'impression  se  communique  à  l'âme  des 
auditeurs,  chez  lesquels  elle  peut  tour  à  tour  faire  naître  le  courage, 
l'enthousiasme,  la  mélancolie,  la  gaieté,  la  douleur,  et  tantôt  par  une 
sorte  de  modification  physique  qui  fait  entrer  nos  tissus  ou  nos  nerfs  en 
covibration;  tantôt,  enfin,  par  une  influence  mémorative  qui  ratta- 
che à  tel  ou  tel  air  tel  ou  tel  motif  des  réminiscences  agréables  ou 
tristes.  C'est  par  cette  impression  toute  morale  qu'il  faut  expliquer  la 
puissance  de  certains  chants  nationaux,  qui  transportent  magiquement 
l'esprit  dans  le  monde  des  choses  absentes  et  les  lui  retracent  avec  une 
émouvante  fidélité,  depuis  l'Ananigouz  du  matelot  breton  jusqu'à  ce  Banz 
des  vaches  des  Suisses  dont  Rousseau  a  décrit  en  si  beau  langage  les 
effets  passionnels  (1).  Nos  matelots  n'ont  pas,  il  est  vrai,  une  sensibilité 

(1)  J.-J.  Rousseau,  Œuvres  complètes.  Paris,  1839,  t.  VI,  Dictionnaire  de  Musique, 
p.  5i6. 
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de  réminiscence  aussi  exquise,  mais  la  musique  n'en  exerce  pas  moins 
sur  leur  imagination  et  leur  gaieté  une  inQuence  dont  l'hygiéniste  doit 
tenir  compte.  Si  l'excitation  du  fifre  ou  du  clairon  est  un  auxiliaire  utile 
de  certains   exercices   rhythmiques,  la  musique   passionnelle  fournit 
aussi  au  gaillard  d'avant  un  élément   de  distractions  qu'il  recherche 
avec  ardeur.  Les  grands  hâtiments  montés  par  un  officier  général  sont 
réglementairement  munis  d'une  musique  militaire,  et,  sous  ce  rapport, 
comme  sous  tant  d'autres,  se  trouvent  les  mieux  partagés  ;  toutefois  cet 
intérêt  d'hygiène  morale  est  tous  les  jours  mieux  apprécié,  et  beaucoup 
d'équipages  de  vaisseaux  doivent  à  la  prévoyance  de  leurs  seconds  de 
pouvoir  danser  aux  airs  peu  variés,  mais  toujours  bien  accueillis,  d'un 
orgue  portatif  embarqué  à  cet  effet;  les  boîtes  à  musique  et  les  accor- 
déons des  Américains  et  des  Anglais   remplissent  également  ce  but. 
D'ailleurs  un  équipage  recèle  des  ressources  infinies,  et  il  n'est  pas  rare, 
quelques  jours  après  le  départ  de  France,  d'entendre  sortir  du  gaillard 
d'avant  les  sons  d'un  instrument  dont  l'existence  était  jusque-là  restée 
ignorée.  Nous  nous  rappellerons  toujours  quelle  surprise  agréable  nous 
causa  la  subite  apparition  de  deux  fifres  qui,  engourdis  par  les  ennuis 
d'une  pénible  campagne  de  dix-huit  mois,  entonnèrent   inopinément 
leur  thème  le  plus  allègre,  au  moment  ob.  l'équipage,  courbé  joyeuse- 
ment sur  les  barres  du  cabestan,  levait  l'ancre  que  nous  ne  devions  plus 
laisser  retomber  que  dans  une  rade  française.  Beaucoup  de  capitaines, 
surtout  quand  il  s'agit  de  ces  campagnes  lointaines  oîi  les  regrets  du  pays 
doivent  s'accroître  des  fatigues  et  de  la  monotonie  d'une  navigation  pé- 
nible, s'arrangent,  au  départ,  de  manière  à  avoir  dans  leur  équipage  un  ou 
deux  joueurs  d'instruments  (c'est  la  population  musicale  de  notre  malheu- 
reuse et  encore  plus  chère  Alsace  qui  les  fournissait  d'ordinaire),  et  la 
flûte,  cet  auxiliaire  de  la  cupide  mais  intelligente  hygiène  des  négriers, 
le  galoubet  provençal  et  le  biniou  bas  breton,  détournent  le  matelot  de  la 
pensée  des  privations  qu'il  endure  et  lui  inspirent  cette  gaieté  insou- 
cieuse qui  est  le  nerf  de  l'hygiène  des  longues  campagnes. 

Les  instruments  de  musique,  à  bord,  donnent  le  rhythme  aux  exer- 
cices d'ensemble  et  la  gaieté  aux  heures  de  repos.  Avertissement  du 
devoir,  le  tambour  aux  roulements  militaires,  le  fifre  aigu,  le  sifflet 
strident  et  le  clairon  de  la  diane  ou  du  branle-bas,  sont  les  chants 
d'horloge  qui  partagent  les  heures  laborieuses  de  l'existence  d'un  navire. 
Le  sifflet  des  maîtres  est  le  plus  technique  de  ces  instruments;  c'est  la 
téléphonie  du  navire  avec  ses  ritournelles  et  ses  fioritures  de  convention, 
auxquelles  l'habitude  piêle  un  sens  précis  ;  sa  voix  perçante  domine  le 
bruit  du  navire  et  celui  du  mauvais  temps;  il  donne  aux  mouvements 
un  ensemble  qu'ils  n'auraient  pas  sans  lui,  et  prête  à  la  force  musculaire 
le  stimulant  du  rhythme.  Ses  avantages  pour  la  manœuvre  sont  bien,  il 
est  vrai,  compensés  par  la  fatigue  qu'il  impose  aux  organes  de  celui  qui 
en  joue,  mais  c'est  là  un  inconvénient  qui  tient  à  des  défauts  de  cons- 
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Iruction  et  qu'il  serait  aisé  de  faire  disparaître  (1).  Si  ces  instruments- 
sont  le  signal  du  devoir,  les  autres  sont  celui  du  plaisir,  et  la  danse,. 
cette  gymnastique  cadencée  par  l'harmonie,  y  trouve  un  stimulant  et 
une  mesure.  Comme  la  musique,  cet  exercice  salutaire  a  aussi  son 
charme  mémoratif,  et  les  rondes  naïves,  les  gigues,  les  scotch-rills  ou 
les  contredanses  font  monter  des  jambes  jusqu'au  cœur  ces  réminiscen- 
ces du  pays,  qui  ont  tant  de  puissance  sur  les  dispositions  du  moral.  La 
danse  doit  donc  être  favorisée  comme  une  des  sources  des  plus  fécondes 
de  l'entrain  et  de  la  gaieté  qui  sont  si  indispensables  aux  équipages. 

La  danse  est  aussi  l'une  des  distractions  du  gaillard  d'arrière,  mais 
elle  y  est  tout  accidentelle,  limitée  à  ces  rencontres  fortuites  qui  per- 
mettent aux  officiers  les  plaisirs  élégants  du  bal  :  c'est  un  incident  de 
leur  vie  qui  y  jette  un  instant  de  diversion,  mais  leurs  goûts  ne  sau- 
raient y  trouver  une  récréation  usuelle.  Il  en  est  autrement  de  la  musi- 
que et  du  chant,  qui  remplissent  agréablement  les  heures  et  profitent 
à  l'animation  générale.  11  n'est  guère  de  bâtiments  qui  ne  soient  muni& 
d'un  ou  de  plusieurs  pianos,  et  qui  ne  comptent  au  moins  un  virtuose. 
Par  malheur,  l'élroitesse  de  l'espace,  le  rapprochement  forcé  des  cham- 
bres et  le  respect  inaliénable  dû  au  repos  de  l'équipage  imposent,  dans 
le  jeu  des  instruments  ou  de  la  voix,  une  réserve  de  bon  goût  et  d'hu- 
manité dont  la  convenance  est,  au  reste,  très-habituellement  sentie. 

Toutes  les  distractions  que  nous  avons  étudiées  jusqu'ici  sont  de  na- 
ture sociale,  c'est-à-dire  qu'elles  ne  peuvent  être  goûtées  qu'en  commun 
et  qu'elles  tendent  à  rapprocher  les  divers  habitants  du  navire  ;  il  en  est 
d'une  autre  sorte,  qui  sont  éminemment  individuelles,  que  l'on  recher- 
che et  que  l'on  goûte  isolément.  Le  travail  et  l'étude  pour  les  officiers,, 
la  réparation  hebdomadaire  du  sac  pour  les  matelots,  pour  les  uns  et 
pour  les  autres  l'ivresse  si  incriminée  et  si  douce  du  tabac,  appar- 
tiennent à  cette  catégorie. 

Nous  ne  dirons  rien  de  la  nécessité  de  Vétude  et  du  travail  pour 
remplir  les  longues  heures  des  journées  passées  à  la  mer  :  c'est  la 
source  la  plus  réelle  et  la  plus  inépuisable  des  distractions,  celle  qui  fait 
le  moins  défaut  ;  on  en  porte  les  éléments  avec  soi,  et,  sans  elle,  il  n'y 
a  ni  satisfaction  d'esprit  ni  contentement.  Une  intelligence  qui  croupit 
volontairement  dans  l'oisiveté  est  comme  une  arme  de  prix  qu'on  laisse 
ronger  par  la  rouille  ;  bien  employer  son  temps,  c'est  doubler  en  quel- 
que sorte  sa  vie;  le  consumer  dans  le  désœuvrement,  c'est  manquer  à 

(1)  M.'Gestin  nous  a  dit  avoir  vu,  à  bord  de  la  frégate  la  Pénélope,  une  attaque 
d'apoplexie  cérébrale  survenir  brusquement  chez  le  deuxième  maître  de  manœuvre 
pendant  un  exercice  de  sifflet  prolongé  outre  mesure.  La  connaissance  revint  sous 
l'influence  de  deux  saignées;  l'accident  n'eut  pas  de  suites  fâcheuses.  Il  suffit  d'avoir 
observé  la  turgescence  pléthorique  que  prend  la  figure,  le  gonflement  énorme  des 
jugulaires,  la  rougeur  des  yeux  pendant  les  efforts  qu'exige  l'usage  du  sifflet,  pour 
se  rendre  aisément  compte  d'un  fait  semblable  ;  des  ruptures  vasculaires,  l'emphysème 
du  poumon,  etc.,  peuvent  évidemment  résulter  d'un  exercice  aussi  laborieux. 
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cette  obligation  du  travail  en  dehors  de  laquelle  il  n'y  a  que  désordre  et 
tristesse.  Si  les  obligations  que  sa  profession  impose  à  chaque  homme 
ne  suffisent  pas  à  remplir  ses  heures,  il  se  doit  de  combler  sa  mesure 
par  un  travail  volontaire  qui,  fût-il  manuel,  n'en  est  pas  moins  pour 
•cela  salutaire  et  moral  en  même  temps.  A  côté  de  cette  diversion  pure- 
ment intellectuelle,  il  en  est  une  toute  du  ressort  des  sentiments  affec- 
tifs, que  les  différentes  campagnes  permettent  plus  ou  moins  souvent, 
selon  leur  nature  :  c'est  cet  échange  réciproque  de  lettres  qui  trompent 
l'absence,  lui  font  goûter  fictivement  les  douceurs  ou  les  tristesses  de 
la  famille,  et  font  vivre  la  pensée  en  dehors  du  bâtiment.  Qui  ne  sait 
avec  quelle  avidité,  quels  tressaillements  de  cœur,  on  attend,  lorsqu'un 
navire  arrive  d'Europe,  ce  vaguemestre,  impassible  messager  de  nou- 
velles joyeuses  ou  affligeantes?  quel  heaume  jette  une  lettre  sur  les  in- 
quiétudes anxieuses  de  la  séparation,  et  dans  .quel  découragement  ou 
tombe  lorsqu'on  se  voit  seul,  au  milieu  des  autres,  déshérité  de  cette 
douceur? 

Le  matelot  n'a  pas  les  consolations  de  l'étude,  mais  il  a  celles  du  sac. 
L'autorisation  d'aile)^  au  sac  est  pour  lui  le  signal  d'une  récréation  qui 
ne  s'affaiblit  pas  pour  se  répéter.  Étaler  sur  le  pont  le  contenu  de  ce 
«ac,  auquel  il  ne  peut  toucher  sans  une  permission  spéciale;  visiter, 
brosser,  nettoyer  ses  vêtements;  se  mirer  dans  une  glace  ronde,  qui 
manque  à  sa  toilette  quotidienne  ;  soigner  avec  une  fatuité  complaisante 
«a  barbe  et  ses  cheveux  ;  passer  brusquement  de  travaux  virils  et  guer- 
riers aux  soins  féminins  du  ravaudage  ;  exhumer  à  la  fin  quelque  lettre 
de  famille  qu'on  a  lue  cent  fois  et  qu'on  relit  encore  avec  attendrisse- 
ment, faute  de  nouvelles  plus  récentes,  ou  certains  souvenirs  matériels 
du  pays,  simulacres  touchants  de  quelque  Ilion  provençale  ou  de  quel- 
que Xanthe  bas  breton:  telle  est  cette  distraction  du  sac,  que  le  matelot 
aime  par-dessus  tout,  qu'il  savoure  avec  un  contentement  qui  fait  plai- 
sir à  voir,  dans  laquelle  il  trouve  à  satisfaire,  sous  des  proportions  res- 
treintes, le  besoin  si  naturel  de  la  propriété,  et  qu'il  faut  lui  procurer 
aussi  souvent  que  les  exigences  du  service  le  permettront. 

L'usage  du  tabac  complète  la  série  des  distractions  par  lesquelles  le 
marin  trompe  l'ennui  des  longues  traversées.  Jamais  habitude  ne  fut 
plus  inexplicable  que  celle-ci,  et  ne  se  créa  cependant  autant  d'adeptes 
passionnés.  Les  hommes  qui  ne  l'ont  pas  contractée  sont  les  seuls  qui 
s'obstinent  à  s'en  rendre  compte  ;  les  fumeurs  de  profession  se  préoc- 
cupent médiocrement  de  savoir  quel  rapport  il  peut  y  avoir  entre  les 
spirales  bleuâtres  qu'ils  chassent  par  bouffées  et  l'éloignement  des  sou- 
cis et  de  l'ennui  ;  ils  se  contentent  de  savourer  cette  habitude  mi-partie 
physique,  mi-partie  intellectuelle,  et  dédaignent  ses  détracteurs.  11  est 
certain  que  si  elle  pouvait  être  justement  incriminée  aux  autres  profes- 
sions, celle  de  marin  devrait  trouver  grâce  devant  une  pareille  rigueur. 
Elle  s'est,  en  effet,  intronisée  dans  les  mœurs  nautiques,  et  quoique  le 
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roman  maritime  et  l'Opéra-Comique  aient  gratuitement  exagéré  la  fa- 
veur dont  jouit  le  tabac  à  bord  des  navires,  il  n'en  est  pas  moins  vrai 
que  c'est  là  l'une  des  distractions  auxquelles  le  matelot  tient  le  plus, 
Que  de  privations  le  tabac  ne  fait-il  pas  supporter!  Combien  n'allége-t-il 
pas  les  rigueurs  des  quarts  pluvieux!  Combien  de  soucis,  de  frois- 
sements, d'inquiétudes,  ne  s'envolent-ils  pas  sur  les  ailes  de  cette 
fumée  enivrante  !  L'Europe  dut  le  tabac  à  des  navires  ;  son  usage  s'est  so- 
lidement établi  sur  le  sol  oh.  il  a  jeté  sa  première  racine. 

Il  n'est  pas  rare  que,  dans  les  conversations  du  carré,  le  médecin  du 
navire  soit  appelé,  à  raison  de  ses  connaissances  spéciales,  à  émettre 
son  avis  sur  le  degré  de  nocuité  du  tabac  (1).  Certainement  l'influence 
fâcbeuse  de  cette  plante,  qu'un  roi  d'Ecosse  a  traitée  peu  révérencieu- 
sement  d'herbe  sale  et  puante,  a  été  systématiquement  exagérée  par  ses 
détracteurs,  elle  est  singulièrement  atténuée  par  l'habitude;  mais, 
d'un  autre  côté,  il  répugne  au  bon  sens  médical  de  croire  qu'une  sub- 
stance qui  a  sur  l'économie  vivante  une  action  si  accusée,  si  énergique, 
ne  puisse,  quand  on  en  abuse^  la  modifier  profondément.  Au  reste,  la 
question  a  plusieurs  faces. 

Au  point  de  vue  de  la  santé,  on  doit  reconnaître  que  la  fumée  du  tabac 
ne  saurait,  à  moins  d'abus  excessif,  avoir  une  influence  bien  fâcheuse 
sur  la  constitution,  et  que  cette  habitude,  renfermée  dans  les  limite& 
d'une  sage  modération,  peut  bien  n'avoir  aucun  avantage  hygiénique,, 
mais  ne  présente  pas  non  plus  d'inconvénient  assez  réel  pour  qu'il  soit 
permis  de  la  frapper  d'une  proscription  absolue  (2). 

Sous  le  rapport  de  l'influence  morale  exercée  par  le  tabac  sur  les  po- 
pulations, la  question  change  d'aspect.  Comme  il  est  dans  la  nature  hu- 
maine de  toujours  franchir  la  ligne  étroite  qui  sépare  l'usage  de  l'abus^ 

(1)  Consultez,  sur  l'influence  du  tabac  sur  la  santé,  les  Mémoires  de  Parent- 
Ducliâtelet,  Mêlier^  Clievallier,  Laycock,  Guérard  {Annales  d'hygiène,  t.  \,  p.  169;- 
t.  XXXI V,  p.  --'41,  300;  t.  XXXVIII,  p.  337  ;  t.  XLVIII,  p.  321). 

(2)  Le  D"'  Richardson  a  instruit,  en  1867,  devant  Y  Association  britannique  pour  l'avan- 
cement des  sciences,  le  procès  du  tabac  et  il  a  ramené  les  chefs  d'accusation  aux  termes 
suivants  :  «  La  fumée  de  tabac  produit  divers  désordres  :  1°  sur  le  sung,  qu'il  rend  d'une 
fluidité  anormale  et  dont  il  modifie  les  globules  rouges;  2°  sur  Vestomuc  où  il  cause  du 
délabrement,  des  nausées  et,  dans  des  cas  exceptionnels,  des  maladies  véritables  î 
3°  sur  le  cœur  dont  il  affaiblit  l'action  en  même  temps  qu'il  la  rend  irrégulière  ;  4°  sur 
les  orgnnes  des  sens  :  à  un  degré  très-élevé  on  observe  la  dilatation  des  pupilles,  des 
troubles  de  la  vision,  tels  que  lignes  de  feu,  mouches  volantes,  persistance  de  l'image 
sur  la  rétine  ;  sensations  analogues  du  côté  de  l'organe  auditif,  difficulté  d'apprécier 
exactement  les  sons  ou  perception  fatigante  de  bruits  divers,  sifflements,  tintement 
de  cloches,  etc.  ;  5°  sur  le  cerveau  dont  il  trouble  les  fonctions  ;  6°  sur  les  filels  ner- 
veux, sur  les  nerfs  sympathiques  ou  organiques,  en  affaiblissant  leur  action  et  en 
produisant  une  hypersécrétion  dans  les  glandes  régies  par  ces  nerfs  ;  7°  sur  la  mu- 
queuse  buccale  en  déterminant  l'hypertrophie  et  l'état  maladif  des  amygdales  (angine 
des  fumeurs^  rougeur,  sécheresse  et  exfoliation  de  la  muqueuse,  état  fongueux  des 
gencives,  etc.  ;  8"  sur  la  surface  des  bronches  pulmonaires  que  la  fumée  de  tabac 
rend  irritables  et  chroniquement  enflammées  (Analysé  par  Beaugrand,  in  Ann.  d'hyg^ 
publ.,  1807^  t.  XXVIII,  p.  218).  Les  fumeurs  de  profession  feront  bien  de  méditer  ce  ta- 
bleau; ceux  qui  fument  modérément  n'ont  rien  de  mieux  à  faire  que  de  n'y  pas  songer. 
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ce  n'est  pas  sans  quelque  inquiétude  que  le  moraliste  doit  envisager  les 
progrès  sans  cesse  croissants  de  celte  habitude.  L'enivrement  que  pro- 
cure le  tabac  chez  les  gens  qui  en  abusent  ne  s'obtient  qu'au  détriment 
de  l'inlelligence,  et  les  initiés  savourent  d'autant  mieux  la  fumée  du 
tabac  qu'elle  leur  enlève  davantage  la  faculté  de  penser.  Ce  suicide  de 
rintelligence  et  de  la  mémoire,  auquel  conduit  sûrement  l'usage  immo- 
déré du  tabac,  est  un  fait  d'observation  journalière.  Si  une  faible  dose 
de  vin  donne  plus  d'acuité  à  l'esprit,  une  dose  considérable  l'engourdit. 
Ainsi  du  tabac,  auquel  s'applique,  comme  à  tant  d'autres  choses,  ce  pré- 
cepte antique  de  modération  et  de  sagesse  :  Utere,  non  abutere  (1). 

L'abus  du  tabac,  quand  on  y  a  recours  trop  souvent,  soustrayant  pen- 
dant plusieurs  heures  de  la  journée  le  centre  cérébral  à  l'activité,  qui 
est  son  attribut,  porte  à  la  longue  une  atteinte  grave  à  l'intelligence,  et 
par  la  sorte  de  vague  et  de  demi-jour  dans  lequel  il  laisse  flotter  l'esprit, 
lui  enlève  l'habitude  d'exercer  une  des  facultés  cardinales  de  l'intellect, 
V  attention. 

Pour  ceux  qui  considèrent  comme  illégitime  un  plaisir  qui  ne  se 
prend  qu'au  détriment  de  l'intelligence,  l'abus  du  tabac  doit  donc  être 
formellement  interdit  ;  mais  nous  tenons  trop  aux  ressources  que  cette 
fumée  vireuse  fournit  contre  l'ennui  à  bord  des  navires,  pour  ne  pas 
exiger  des  moralistes  une  tolérance  spéciale  en  faveur  de  ceux-ci. 

Le  tabac,  dont  l'habitude  ne  s'acquiert  qu'au  prix  de  ce  noviciat  pé- 
nible que  tous  les  adolescents  connaissent,  s'emploie  sous  des  formes 
que  les  âges,  les  goûts,  l'éducation,  la  mode,  choisissent  à  leur  gré. 
Tel  débute  par  la  timide  et  fashionnable  cigarette,  pour  passer  ensuite, 
parla  transition  ménagée  du  cigare,  à  cette  pipe  que  le  bon  goût  incri- 
mine, mais  que  la  sensualité  protège  ;  tel  autre  descend  en  sens  inverse 
l'échelle  de  l'initiation;  celui-ci  voue  à  la  prise  grave  et  méditative  un 
culte  que  les  années  ne  font  que  rendre  plus  fervent;  celui-là,  se  met- 
tant au  ban  du  bon  goût  et  de  la  mode,  trouve  dans  la  mastication  de  la 
feuille  vireuse  des  jouissances  que  les  autres  formes  seraient  inha- 
biles à  lui  procurer.  Chacun  est,  bien  entendu,  enthousiaste  de  son 
goût  et  intolérant  pour  celui  des  autres.  «  Trahit  sua  quemque  vo- 
luptas.  )) 

L'usage  de  fumer,  d'abord  basé  sur  des  vertus  imaginaires  (2),  s'est 
étendu  depuis  à  la  faveur  de  l'influence  despotique  de  la  mode,  et  s'en- 
tretient par  l'habitude.  C'est  là  Tun  des  besoins  les  plus  impérieux  de  la 
vie  nautique,  et  l'on  compte  à  bord  des  navires  ceux  qui  y  résistent.  Il 
est  entré  surtout  bien  avant  dans  les  mœurs  des  Bretons,  qui  se   sont 

(1)  Fonssagrives,  Entret.  fam.  sur  l'Hygiène.  Paris,  1870,  5''  édition.  Huitième  en- 
tretien: Les  Ivrogneries,  p.  240. 

(2)  Les  matelots  considèrent  encore  le  tabac  comme  un  préservatif  de  maladies  ou 
d'influences  diverses  :  il  chasse  le  mauvais  air,  préserve  du  scorbut,  etc.  Rouppe  a 
signalé  ce  dernier  préjugé  et  a  pris  le  peine  de  le  combattre. 


856  INFLUENCES  MORALES. 

convertis  les  premiers  au  tabac,  comme  l'indique  l'étymologie  du  nom 
qu'ils  lui  ont  donné  (1). 

La  cigarette  serait  le  mode  de  fumer  le  plus  hygiénique,  parce  qu'il  est 
difficile  d'en  abuser  beaucoup,  si  les  produits  acres  et  empyreumatiques 
que  dégage  la  combustion  de  leur  enveloppe  n'avaient  sur  les  lèvres,  la 
bouche  et  la  gorge  une  action  des  plus  irritantes.  M.  Celle  en  blâme 
formellement  l'usage  dans  les  pays  chauds;  nous  croyons,  du  moins, 
qu'il  importe  de  remplacer,  pour  leur  confection,  le  papier  par  des 
feuilles  sèches  de  bananier  ou  de  maïs,  ou  par  ces  tuyaux  de  paille  que 
certains  colons  espagnols  préfèrent  à  toute  autre  substance.  La  ciga- 
rette et  le  cigare  ne  sont  guère  recherchés  que  par  les  officiers  ;  les  ma- 
telots dédaignent  ce  moyen  terme  entre  l'abstention  du  tabac  et  son 
usage,  et  la  pipe  de  terre,  à  tuyau  incroyablement  raccourci,  est  la  cas- 
solette dans  laquelle  ils  brûlent  Tencens  nicotique.  Que  n'a-t-on  pas  dit 
aussi  contre  cette  manière  d'utiliser  le  tabac?  Le  bon  goût,  prolestant 
inutilement  contre  la  sordidité  de  cette  habitude,  a  appelé  l'hygiène  à 
son  secours,  et  la  crainte  de  la  destruction  des  dents,  du  cancer  de  la 
lèvre  inférieure,  de  l'altération  des  fonctions  digestives,  etc.,  a  été  op- 
posée comme  une  digue  impuissante  à  l'envahissement  toujours  crois- 
sant de  la  passion  de  fumer.  Le  matelot  sourit  à  ces  anathèmes  et  leur 
lance  dédaigneusement  ses  bouffées. 

Pendant  longtemps  des  craintes  très-fondées  d'incendie  ont  restreint  à 
bord  la  liberté  de  la  pipe.  En  1634,  les  ordres  et  règlements  du  com- 
mandeur de  Laporte,  grand  prieur  de  Champagne,  déterminaient  les 
heures  et  le  lieu  oiî  l'usage  de  fumer  était  limité  à  bord.  «  Nul,  disait 
«  l'un  de  ces  articles  prohibitifs,  ne  pourra  pétuner  après  le  soleil  couché, 
«  sous  peine  d'être  calé  trois  fois  et  battu  de  tout  l'équipage  (2).  n  L'or- 
donnance du  25  mars  1763  maintenait  la  même  interdiction,  quoique 
avec  une  sévérité  moins  rigoureuse.  «  Défend,  Sa  Majesté,  à  toute  per- 
«  sonne  de  fumer  avant  le  lever  ou  après  le  coucher  du  soleil,  et  pen- 
«  dant  la  sainte  messe  et  les  prières,  et  il  est  ordonné  à  ceux  qui  vou- 
«  dront  fumer  pendant  le  temps  permis,  de  se  retirer  vers  le  mât  de  mi- 
«  saine,  sur  le  gaillard  d'avant,  et  de  se  placer  sous  le  vent,  ayant  devant 
«  eux  une  baille  remplie  d'eau  pour  éviter  plus  sûrement  les  accidents 
«  du  feu  (3).  »  L'article  57  du  décret  du  15  août  1851,  en  déterminant 
les  lieux  du  navire  où  l'usage  de  la  pipe  est  permis,  respire,  par  sa  man- 
suétude, les  progrès  immenses  que  cette  habitude  a  faits  dans  les  mœurs, 
et  lui  donne  les  proportions  d'un  besoin  de  première  nécessité.  Il  y  a 


(1)  M.  Touret,  se  guidant  sur  l'analogie  manifeste  du  mot  breton  butun^  et  du  nom 
primitif  du  tabac,  petun,  en  conclut  queTusage  de  cette  plande  vireuse  s^'est  introduit 
dans  le  Finistère  dès  son  importation  en  Bretagne  {Hygiène  des  côtes  du  Finistère, 
thèse  de  Montpellier,  \\°  85,  1832). 

(2)  Eugène  Maissin,  Études  historiques  sur  la  marine  militaire,  Toulon,  1843,  p.  414. 

(3)  Art.  1U48. 
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plus,  du  tabac  est  embarqué  en  approvisionnement  par  les  soins  de 
l'État,  et  la  libéralité  du  gouvernement,  qui  a  attribué  au  soldat  le  bé- 
néfice économique  du  tabac  de  cantine,  l'étend  également  à  nos  navires. 
Nous  aurions  certainement  une  foule  de  conseils  hygiéniques  à  adresser 
aux  matelots  et  aux  officiers,  relativement  à  l'usage  de  la  pipe  :  la  lon- 
gueur du  tuyau,  la  présence  sur  son  trajet  d'un  réservoir  destiné  à  re- 
cueillir l'huile  acre  et  caustique  que  distille  la  fumée,  la  garniture  du  bout 
par  un  manchon  de  plume,  d'ambre  ou  de  caoutchouc,  afin  de  prévenir 
Tusure  mécanique  des  dents,  sont  sans  doute  des  innovations  avantageu- 
ses, mais  dont  le  matelot  ne  sentira  jamais  assez  le  prix  pour  qu'il  leur 
fasse  le  sacrifice  de  sa  routine  et  de  ses  goûts. 

Nous  n'avons  rien  à  dire  de  la  ptHse  qui  ne  se  fait  guère  d'adeptes  à 
bord  des  navires:  un  matelot  priseur  est  une  étrangeté  qui  ne  résisterait 
pas  au  sarcasme;  c'est  tout  au  plus  si  l'innovation  de  Catherine  de  Mé- 
dicis  jette  quelques  racines  sur  le  gaillard  d'arrière  et  donne  à  l'autorité 
et  à  l'âge  une  gravité  de  convention.  Il  n'en  est  pas  de  même  delà cAe'^-we. 
La  mastication  du  tabac  a  dû  naître  à  bord  sous  l'influence  des  inter- 
dictions disciplinaires  qui  limitaient  l'usage  de  la  pipe.  Le  bon  ton  ré- 
prouve cette  habitude,  mais  le  matelot  y  tient  et  la  conservera.  L'auteur 
anonyme  d'un  poëme  sur  le  tabac  a  pris  en  main  sa  défense  avec  une 
verve  toute  maritime  (1). 

Par  le  fait,  la  mastication  du  tabac  n'a  aucun  inconvénient  fâcheux 
sur  la  santé,  tant  que  la  salive  imprégnée  du  suc  vireux  n'est  pas  déglu- 
tie; c'est  simplement  une  action  excitatrice  sur  la  muqueuse  buccale  et 
à  laquelle  se  joint  l'attrait  d'un  mouvement  machinal.  Si  la  salive  était 
avalée,  ce  serait,  de  toutes  les  manières  de  se  servir  du  tabac,  la  plus 
pernicieuse.  Les  accidents  toxiques,  quelquefois  fort  graves,  qui  ont 
suivi  la  déglutition  involontaire  de  la  pelote  de  tabac  qui  sert  à  la  mas- 
tication, donnent  une  idée  de  ce  que  serait  cette  dernière  habitude  sans 
le  rejet  de  la  salive  (2).  Il  est  bon  de  dire,  toutefois,  que,  indépendam- 
ment delà  réprobation  et  du  dégoût  dont  on  frappejustement  cet  usage, 
l'action  topique  du  tabac  sur  les  dents  et  le  pytalisme  qu'il  détermine  ne 
sont  pas  sans  influence  fâcheuse  sur  ces  osléides  et  sur  les  fonctions  de 
l'estomac. 


(1)  Forget,  Le  Tabac,  poëme.  Rochefort,  1824. 

(2)  Le  7  janvier  1842,  Daoufal,  matelot  nègre,  avale,  en  dormant,  une  chique  énorme, 
et  se  réveille  avec  des  vomissements,  des  nausées  accompagnées  d'agitations,  de  cris, 
de  mouvements  convulsifs  de  la  face  et  des  membres.  Une  saignée  et  des  potions 
étliérées  dissipèrent  ces  accidents  (FoU,  Rapport  sur  la  campagne  de  la  Malouine, 
1842.  Collection  de  Brest).  —  Voyez  Orfila,  Mémoire  sur  la  nicotine  et  sur  la  conicine 
{Annales  d'hygièiie.  Paris,  1851,  t.  XLVI,  p.  147).  —  Fonssagrives  et  Besnou,  Un  cas 
de  suicide  par  la  nicotiiie.  Recherche  du  poison  [Aiin.  d'/ujg.  publ,,  2«  série,  1861,  t.  XV, 
p.  404). 
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§  II.  —  Distractions  extériew^es  au  navire. 

Quelles  que  soient  les  ressources  spéciales  de  distraction  qu'offre  un 
navire,  le  séjour  en  est  triste  et  monotone  à  la  longue,  et  la  seule  diver- 
sion efficace  à  ce  genre  de  vie  se  trouve  dans  ces  excursions  à  terre  qui 
offrent  en  même  temps  à  l'hygiène  et  des  ressources  et  des  dangers. 

La  natation,  la  pêche,  les  luttes  de  canots,  les  promenades,  le  lavage  du 
linge  aux  aiguades,  sont  les  seules  distractions  de  cette  catégorie  qui 
soient  permises  au  matelot.  L'officier,  pouvant  aller  tous  les  jours  à 
terre,  s'y  crée  des  relations  et  des  habitudes,  et  trouve  dans  des  excur- 
sions qui  alimentent  son  esprit,  ou  dans  des  chasses  qui  exercent  son  ac- 
tivité physique,  un  délassement  et  une  diversion  utiles. 

Lawa^ûrtow  est  l'exercice  nautique  par  excellence;  il  prémunit  l'homme 
de  mer  contre  un  danger  sans  cesse  menaçant,  retrempe  sa  vigueur,  et 
lui  fournit  une  occasion  de  gaieté.  La  pêche,  cette  chasse  du  matelot,  a, 
comme  elle,  ses  émotions,  ses  péripéties;  elle  lui  rappelle  sa  vie  ordi- 
naire dans  les  intervalles  de  liberté  que  lui  laisse  le  service  de  l'État,  et, 
dans  certaines  mers  poissonneuses,  elle  lui  fournit  une  alimentation 
fraîche  et  restauratrice  qui  diversifie  utilement  son  régime  ordinaire. 
On  ne  saurait  donc  trop  louer  la  sollicitude  des  règlements  qui 
prescrivent  l'embarquement  de  filets  et  autres  engins  de  pêche. 

Les  Joutes  d'embarcations  offrent  au  matelot,  sous  l'attrait  d'un  plaisir 
et  la  stimulation  d'un  espoir  de  récompense,  le  bénéfice  hygiénique  et 
professionnel  d'un  exercice  utile;  le  tir  à  la  cible  et  les  simulacres  de  dé- 
barquement fournissent  aux  marins,  à  défaut  des  combats  réels  qui  man- 
quent à  leur  courage,  ces  semblants  hasardeux  qui  satisfont  leur  ar- 
deur guerrière.  Que  dirons-nous  despromenades  à  terre  et  de  ces  lavages 
de  linge  aux  aignades,  qui  sont  une  fête  pour  l'équipage,  mais  dont  il 
neutralise  si  souvent  les  avantages  hj^giéniques  par  les  occasions  d'excès 
qu'il  y  recherche  ?  La  prudence  des  capitaines  doit  tenir  lieu  de  cel  le  qui 
manque  complètement  aux  matelots  et  la  rigueur  d'une  séquestration 
prolongée  leur  est  habituellement  moins  pernicieuse  que  les  excursions 
dont  ils  abusent. 

Les  officiers,  plus  soucieux  de  leur  santé  que  les  matelots,  trouvent, 
au  contraire,  dans  la  fréquentation  quotidienne  de  la  terre,  pendant  les 
relâches,  une  condition  de  délassement  moral  et  de  bien-être  physi- 
que; mais  il  importe  que,  dans  les  pays  malsains,  ceux,  qui  ont  le  goût 
des  excursions  longues,  ceux  que  la  passion  des  collections  d'histoire 
naturelle  pousse  de  son  aiguillon,  ceux  enfin  que  domine  l'ardeur  de 
la  chasse,  soient  renseignés  par  le  médecin  du  navire  sur  les  dangers 
attachés,  d'ordinaire,  à  la  satisfaction  de  leurs  goûts.  Il  n'est  pas,  en  effet, 
dans  les  pays  chauds,  d'exercice  plus  pernicieux  que  la  chasse.  Lind, 
Thévenot,  Celle,  etc.,  ont  cité,  à  ce  sujet,  des  exemples  nombreux  qui 
invitent  à  la  prudence.  Il  faut  que  l'Européen  n'oublie  pas  qu'il  ne 
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peut  vivre  SOUS  la  zone  torride  que  par  une  sorte  de  tolérance  bénévole 
du  climat,  et  que  c'est  le  tenter  que  de  négliger  ces  précautions  dont  les 
indigènes  eux-mêmes  lui  donnent  très-habituellement  l'exemple. 

Telle  est  la  vie  de  l'homme  de  mer  avec  sa  grandeur,  ses  misères,  ses 
privations,  ses  ressources  ;  pour  incomplète  que  soit  celte  esquisse,  elle 
donne  du  moins  une  idée  des  influences  dépressives  nombreuses  aux- 
quelles la  navigation  le  soumet  et  du  soin  persévérant  avec  lequel  le 
capitaine  d'un  navire  doit  leur  opposer  toute  l'activité  de  son  esprit  et 
l'ingéniosité  de  son  cœur. 


CHAPITRE    II 
Régime  disciplinaire. 

Toutes  les  fois  que  des  hommes  sont  réunis  pour  un  but  commun, 
que  cette  agglomération  soit  un  régiment,  un  équipage,  une  commu- 
nauté, il  faut  qu'elle  ait  une  organisation  hiérarchique  et  une  règle  dis- 
ciplinaire, sous  peine  de  tendre  à  se  dissoudre,  de  n'avoir  ni  cohésion, 
ni  ensemble,  et  de  manquer  à  sa  destination  militaire,  maritime  ou  re- 
hgieuse.  Ces  rassemblements  d'hommes  représentent  la  phase  patriar- 
cale de  la  vie  des  sociétés,  et  ne  fonctionnent  régulièrement  que  sous 
deux  conditions  :  1°  concentration  de  l'autorité  en  un  seul,  qui  la  dé- 
lègue en  partie  à  d'autres  placés  au-dessous  de  lui  ;  2°  grande  étendue 
des  pouvoirs  dont  il  est  temporairement  armé.  Telle  est  aussi  l'organi- 
sation de  l'équipage  d'un  navire,  de  cette  tribu  commerciale  ou  guer- 
rière qui,  sous  l'autorité  d'un  chef,  «  maître,  après  Dieu,  de  son  na- 
vire, !)  promène  son  pavillon  nomade  à  travers  les  deux  océans.  Cette 
société  exceptionnelle  devait  être  soumise  à  une  règle  exceptionnelle, et 
pourceuxqui  ne  méconnaissent  pas  l'intluence  puissante  que  les  passions 
et  les  sentiments  exercent  sur  la  santé  physique  de  l'homme,  il  y  a  là 
un  sujet  d'étude  que  l'hygiène  navale  n'a  pas  le  droit  de  récuser.  Deux 
devoirs  :  autorité  et  obéissance;  deux  leviers  :  punitions  et  récompenses, 
constituent  toute  l'économie  du  régime  disciplinaire  nautique.  Nous 
nous  sentons  assez  fortement  pénétré  des  limites  étroites  dans  lesquelles 
l'hygiène  navale  doit  limiter  ses  prétentions,  en  un  pareil  sujet,  pour 
pouvoir  l'aborder  franchement  et  avec  toute  liberté  d'esprit.  L'hygiène 
navale,  à  laquelle  aucun  des  intérêts  matériels  ou  moraux  de  l'homme 
de  mer  ne  doit  rester  indifférent,  a  le  droit  ou  plutôt  le  devoir  d'étudier 
les  ressorts  du  régime  disciplinaire  sous  le  rapport  de  la  santé;  mais 
elle  méconnaîtrait  son  rôle,  nous  ne  l'oubUerons  pas  dans  cette  étude, 
du  moment  où  elle  se  laisserait  aller  à  l'entraînement  d'un  sentimen- 
talisme stérile. 
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ARTICLE  I" 

'  AUTORITÉ  ET   OBÉISSANCE. 

Vautonté  est  chose  qui  vient  de  Dieu  et  qui  mérite  le  respect,  alors 
même  qu'elle  se  transforme  entre  les  mains  des  hommes  ;  le  principe 
d'autorité  est  le  salut  des  nations  comme  il  est  le  pivot  de  toutes  les  as- 
sociations humaines;  nulle  part  autant  que  dans  cette  société  agglomé- 
rée qui  se  presse  dans  les  flancs  d'un  navire,  ce  principe  a  besoin  qu'on 
lui  conserve  toute  la  plénitude  de  son  prestige  et  de  sa  vigueur  ;  nulle 
part  aussi  il  ne  demande  à  être  appliqué  avec  plus  de  sagesse,  de  modé- 
ration et  d'équité.  Le  commandement  d'un  navire  est  une  vice-royauté 
à  laquelle  l'éloignement  du  pouvoir  qui  la  confère  laisse  une  initiative 
et  une  omnipotence  que  bien  des  royautés  véritables  pourraient  lui  en- 
vier. Les  hommes  qui  sont  soumis  à  cette  magistrature  absolue  en  en- 
vient les  prérogatives  et  ne  se  doutent  pas  assez  des  charges  et  de  la  res- 
ponsabilité qu'elle  impose.  Porter  la  préoccupation  incessante  du  salut 
matériel  du  navire  ;  faire  à  la  dignité  du  commandement  le  sacrifice  de 
ce  besoin  d'intimité  que  presque  tous  les  hommes  ressentent  vivement  ; 
se  résigner  souvent  à  voir  un  isolement  injuste  se  faire  autour  de  soi  ; 
ne  laisser  jamais  fléchir  le  joug  d'une  discipline  qui  serait  compromise 
si  elle  n'était  permanente,  et  se  voir  imputer  ai  crime  ses  rigueurs  ;  don- 
ner, au  milieu  des  hasards  de  la  navigation,  des  ennuis  d'une  campa- 
gne interminable  ou  des  sinistres  d'une  épidémie,  l'exemple  de  l'im- 
passibilité et  de  l'oubli  de  soi-même  ;  se  défendre  contre  les  séduc- 
tions d'une  autorité  sans  limites,  l'exercer  avec  la  conscience  des  de- 
voirs graves  et  austères  qu'elle  impose  plutôt  qu'avec  l'impatience  am- 
bitieuse des  avantages  personnels  qu'il  peut  en  retirer  ;  telle  est  la 
charge  lourde  et  privilégiée  à  la  fois  qui  incombe  au  capitaine  d'un  na- 
vire. Celui  qui  sait  comprendre  sa  mission  peut,  en  s'occupant  sans 
relâche  du  bien-être  physique  et  moral  des  hommes  qui  lui  sont  con- 
fiés, donner  à  sa  vie  le  but  le  plus  noble  et  le  plus  élevé.  Un  capitaine 
humain  et  qui  a  le  cœur  à  la  hauteur  de  sa  tâche,  est  le  médecin  moral 
de  son  équipage  ;  s'il  n'a  pas  la  science  qui  guérit,  il  a  la  bonté  qui  con- 
sole, et  tous  ses  actes  sont  inspirés  par  cette  philanthropie  éclairée  qui 
épargne  à  un  équipage  des  fatigues  inutiles,  améliore  sa  nourriture 
dans  les  limites  du  possible,  et  sait  tempérer  les  rigueurs  du  service 
par  une  douceur  et  une  bienveillance  toutes  paternelles.  Le  matelot, 
qui  distingue,  avec  un  sens  exquis,  les  charges  réelles  du  service  de 
celles  que  la  vanité  ou  le  despotisme  font  peser  sur  lui,  seconde  le  ca- 
pitaine, dans  lequel  il  reconnaît  de  la  justice  et  de  la  bonté,  par  cet 
élan  que  rien  ne  remplace,  tandis  qu'il  ne  donne  à  celui  qu'il  juge  au- 
trement que  cette  soumission  inerte  et  passive  qu'il  n'est  pas  libre  de 
lui  refuser.  Le  capitaine  décide  du  régime  moral  de  son  navire.  Son  auto- 
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riléest-elle  douce  et  bienveillante,  tous  ceux  à  qui  il  en  délègue  une  par- 
tie se  modèlent  sur  son  exemple;  est-elle,  au  contraire,  capricieuse  et 
vexatoire,  cet  esprit  se  retrouve  à  tous  les  échelons  de  la  hiérarchie  ; 
moitié  par  irritation,  moitié  par  crainte,  chacun  exerce  sur  ses  subor- 
donnés la  compression  qu'il  endure  de  ses  chefs,  et  dès  lors  planent 
sur  le  bâtiment  ce  malaise  universel  et  cette  contrainte  morale  dont  le 
découragement  et  la  nostalgie  sont  les  fruits  trop  habituels. 

L'obéissance  a  toute  la  grandeur  d'une  vertu  militaire  ;  celui  qui  obéit 
exerce  aussi  un  commandement,  mais  il  l'exerce  sur  sa  propre  volonté, 
sur  ses  désirs,  sur  ses  actions,  subordonnés  turbulents  qu'il  doit  mettre 
aux  gages  du  devoir.  Nous  ne  savons  pourquoi  on  a  voulu  attacher  à  la 
subordination  militaire  une  idée  de  déchéance  et  d'abaissement;  nous 
chercherions  inutilement,  au  contraire,  une  grandeur  plus  saisissante 
que  celle  de  cette  soumission  réfléchie  et  de  cette  abnégation  qui  se 
passe  de  dédommagements.  Si  l'obéissance  est  l'âme  d'une  armée,  elle 
est  surtout  celle  d'un  équipage;  le  matelot  est  toujours  en  effet  en  face 
de  l'ennemi,  c'est-à-dire  de  la  mer;  de  sa  soumission  dépend  la  rapidité 
des  manœuvres,  et  de  la  rapidité  des  manœuvres  dépend  souvent  le  salut 
commun  ;  il  le  sait,  et  sa  subordination  est  d'autant  plus  réelle  qu'elle 
est  intelligente  et  qu'il  en  comprend  la  nécessité.  L'esprit  général  des 
équipages  est  bon,  il  respire  des  traditions  de  dévouement  et  de  disci- 
pline qui  en  forment  le  fond  habituel;  des  indocilités  individuelles  tan- 
tôt légères,  tantôt  graves  ;  des  infractions  aux  lois  de  nécessité  que  la 
vie  nautique  a  dû  se  faire  ;  des  désordres,  des  manquements  au  service, 
fruits  trop  fréquents  de  ces  saturnales  de  la  terre,  dans  lesquelles  le 
matelot  se  venge  d'une  existence  de  privations  et  de  contrainte,  vien- 
nent seuls,  de  temps  en  temps,  provoquer  des  répressions  isolées. 

Le  sentiment  du  devoir  a  besoin,  à  bord  d'un  navire,  comme  partout 
ailleurs,  de  règles  qui  fixent  les  limites  des  obligations,  de  récompen- 
ses qni  engagent  à  les  remplir,  et  de  punitions  qui  y  ramènent  ceux  qui 
s'en  écartent.  Les  lois  et  les  ordonnances  sur  la  marine  ont  défini  les 
devoirs  de  chacun,  l'obéissance  doit  s'y  soumettre  sans  les  discuter  ; 
voyons  de  quels  moyens  dispose  l'autorité  pour  les  faire  respecter. 

ARTICLE  II 

PUNIITONS. 

Une  punition  est  la  peine  attachée  légalement  à  la  transgression  vo- 
lontaire d'une  règle,  d'un  ordre  ou  d'un  devoir.  Elle  doit  être  propor- 
tionée  au  délit,  c'est-à-dire  satisfactoire;  /égale,  c'est-à-dire  Rxée  et  dé- 
finie par  la  loi;  mais  il  faut  qu'elle  soit  aussi  préservatrice,  c'est-à-dire 
qu'elle  prévienne  le  retour  du  délit  chez  celui  qui  le  commet  par 
une  intimidation  directe,  et   chez  les  autres  par    l'intimidation   de 
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l'exemple.  Quand  l'hygiène  s'est  occupée  des  peines  disciplinaires,  elle 
n'a  eu  en  vue  d'ordinaire  que  ses  seuls  intérêts,  et  elle  les  a  défendus 
avec  une  ardeur  dans  laquelle  entrait  plus  de  générosité  que  de  raison  : 
nous  nous  tiendrons  en  dehors  de  ce  sentimentalisme  qui  compromet  le 
succès  des  demandes  justes  par  l'outrecuidance  des  demandes  dérai- 
sonnables, et  si  nous  désirons  que  la  discipline  intérieure  du  navire  use 
plus  souvent  de  quelques-uns  de  ses  moyens  de  répression,  qu'elle  ne 
se  serve  de  certains  autres  qu'avec  une  grande  discrétion,  et  qu'elle 
prévienne  la  multiplicité  des  peines  par  la  multiplicité  des  stimulations 
à  bien  faire,  nous  nous  défendons  de  vouloir  affaiblir  ses  ressorts.  Dans 
la  vie  en  commun  du  navire,  les  occasions  de  transgression  sont  inces- 
santes; celles  qui  seraient  insignifiantes  ailleurs  compromettent  fré- 
quemment ici  le  service,  l'ordre,  quelquefois  le  salut  de  tous,  et  les  pei- 
nes doivent  plus  souvent  se  graduer  sur  les  conséquences  du  délit  que 
sur  le  délit  lui-même.  Demander  à  la  discipline  tous  les  sacrifices 
qu'elle  peut  faire  à  l'humanité  et  à  l'hygiène  sans  s'énerver,  c'est  être 
dans  la  voie  du  progrès  et  de  la  raison  ;  lui  demander  plus,  c'est  en  sor- 
tir. Ce  n'est  pas  sciemment  que  nous  le  ferons. 

Les  punitions  disciplinaires  en  vigueur  dans  les  diverses  marines  eu- 
ropéennes peuvent  se  ranger  sous  les  chefs  suivants,  que  nous  allons  suc- 
cessivement examiner  : 

1°  Châtiments  corporels  ; 

2°  Privations; 

3°  Séquestration; 

A°  Peines  morales. 

§  I.  —  Châtiments  corporels. 

Pendant  longtemps,  notre  Code  pénal  maritime,  craignant  de  désar- 
mer l'autorité  disciplinaire  des  navires,  maintint  la  nécessité  des  châti- 
ments corporels,  dont  nos  soldais  ne  connaissaient  plus  l'affront  depuis 
longtemps.  Le  décret  du  12  mars  1848  donna  cette  réparation  à  nos  ma- 
telots et  fit  un  acte  de  haute  justice.  Que  notre  pavillon  national  flotte  à 
l'artimon  d'un  navire  ou  en  tête  d'un  régiment,  c'est  un  emblème  d'hon- 
neur et  de  dignité;  les  hommes  qui  se  pressent  autour  de  lui  doivent 
être  refrénés  par  des  peines  viriles  qui  frappent  sans  avilir  et  non  dégra- 
dés par  des  châtiments  ignominieux.  Que  ce  progrès  n'ait  pas  été  réa- 
lisé plus  tôt,  nous  ne  songeons  à  en  faire  un  reproche  à  personne;  le 
sens  moral  a,  comme  la  science,  ses  perfectionnements  séculaires,  il  a 
aussi  ses  réformes  dont  le  temps  est  providentiellement  fixé.  La  suppres- 
sion des  châtiments  corporels  dans  la  marine,  consacrée  par  un  décret 
de  l'Assemblée  nationale,  était  depuis  longtemps  décrétée  par  l'opinion, 
aussi  rencontra-t-elle  des  sympathies  à  peu  près  unanimes.  Nous  nous 
sentions,  pour  notre  compte,  le  cœur  soulevé  de  trop  de  dégoûts  à  cha- 
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cune  de  ces  exécutions,  pour  n'avoir  pas  salué  avec  joie  cette  réforme. 
Mais  c'est  là  une  de  ces  choses  qu'il  faut  juger  moins  avec  le  sentiment 
qu'avec  la  raison,  et  nous  verrons  tout  à  l'heure  si  la  disparition  de  châ- 
timents corporels  du  Code  pénal  maritime  y  a  laissé  une  lacune  irrépa- 
rable, si,  au  contraire,  il  n'est  pas  possible  de  la  combler.  Nous  n'avons 
pas  besoin  de  répéter  ici  que  nous  nous  maintiendrons  sur  le  terrain 
étroit  de  l'hygiène,  le  seul  sur  lequel  nous  nous  sentions  le  pied  sûr,  mais 
nous  ne  récuserons  non  plus  aucune  des  questions  qui  sont  de  son  ressort 
naturel. 

Combattre  aujourd'hui  la  légitimité  et  l'efficacité  des  châtiments  cor- 
porels, serait  faire  gratuitement  un  procès  rétroactif  à  l'ancienne  légis- 
lation maritime,  puisqu'ils  sont  actuellement  rayés  de  notre  Gode  pénal, 
si  l'hygiène  navale,  qui  embrasse  toutes  les  nations  dans  sa  sollicitude, 
n'avait  à  regretter  de  voir  quelques  États  maritimes  rester  sous  ce  rap- 
port en  arrière  du  progrès  de  l'esprit  public.  Ce  n'est  là  qu'un  retard, 
nous  le  savons  bien;  quand  une  idée  généreuse  part  de  la  France,  elle 
fait  vite  son  chemin  dans  le  reste  du  monde  ;  elle  a,  par  son  origine 
même,  ainsi  que  l'a  dit  un  grand  écrivain,  une  force  de  propagande  à 
laquelle  rien  ne  résiste.  Il  en  sera  de  celle-ci  comme  des  autres. 

Les  peines  corporelles  en  usage  depuis  un  temps  immémorial  dans 
les  diverses  marines  européennes  sont  :  1°  la  cale  ;  2°  la  bouline  ;  3°  les 
coups  de  corde  ;  4°  les  fers;  S°  le  piquet  ;  6°  les  haubans.  Nous  les  rangeons 
dans  l'ordre  de  gravité  décroissante. 

La  cale,  distinguée  en  cale  ordinaire  ou  simple  immersion  et  en  cale 
extraordinaire,  admettait  plusieurs  variétés.  Dans  l'une  des  formes  du 
supplice  (la  moins  dangereuse),  le  délinquant  était  hissé  à  l'extrémifé 
de  la  grande  vergue  et  immergé,  une  ou  plusieurs  fois,  suivant  la  teneur 
du  jugement.  La  cale  ordinaire,  dite  sèche,  consistait  à  laisser  brusque- 
ment tomber  le  patient,  de  manière  à  le  retenir  à  quelques  pieds  seu- 
lement au-dessus  de  l'eau,  d'oii  un  ébranlement  plus  insupportable  et 
plus  périlleux  encore  que  celui  produit  par  la  cale  mouillée.  Quant  à  la 
cale  extraordinaire  ou  par-dessous  la  quille,  d'un  côté  à  l'autre  du  navire, 
le  Code  pénal  maritime  hollandais  en  faisait  une  de  ses  punitions  léga- 
les; les  autres  marines  ont  renoncé,  bien  avant  celle  des  Pays-Bas,  à  ce 
châtiment  barbare  et  inique,  qui  n'était  qu'une  sorte  d'éludation  hypo- 
crite d'une  sentence  de  mort. 

La  cale  est  une  peine  immorale,  car  elle  soumet  le  condamné  à  des 
chances  de  mort  que  la  nature  de  son  délit  doit  lui  épargner;  elle  répu- 
gne à  la  justice,  car  ses  conséquences  ne  sont  pas  calculables,  et  par 
suite  elle  n'atteint  pas  le  but  de  la  répression,  ou  elle  le  dépasse;  bien 
avant  que  ce  châtiment  disparût  du  Code  pénal  maritime,  il  n'était  plus 
appliqué  qu'avec  une  réserve  qui  l'accusait.  Il  serait  superflu  de  faire 
ressortir  les  graves  accidents  que  la  cale  pouvait  entraîner  à  sa  suite, 
Forget  cite,  d'après  Rouppe,  l'hémoptysie  et  l'emphysème  pulmonaire, 
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comme  des  conséquences  possibles (1).  L'apoplexie  cérébrale,  la  pneu- 
monie, des  ruptures  vasculaires,  sont  certainement  aussi  des  accidents 
qu'il  est  permis  de  lui  imputer  (2). 

La  bouline  est  peut-être  de  tous  les  châtiments  corporels  le  seul  auquel 
nous  soyons  disposé  à  donner  quelques  regrets,  mais  encore  voudrions- 
nous  que  celte  Justice  populaire  du  navire  ne  servît  à  réprimer  que  le 
délit  ignominieux  du  vol.  Les  matelots  qui  frappent  sur  l'accusé  ne  sont 
pas,  comme  pour  les  coups  de  corde,  les  exécuteurs  résignés  d'un  châ- 
timent qui  leur  répugne  ;  ici  ils  sont  juges  en  même  temps;  ils  vengent 
leur  honneur  militaire,  et  la  dégradation  de  la  peine  n'existe  que  pour 
celui  qui  la  subit.  La  bouline  a,  comme  la  cale,  une  origine  ancienne. 
M.  Jal  nous  apprend  encore  que,  dès  1270,  elle  figure  au  nombre  des 
peines  légales  dans  le  Gode  maritime  norwégien  (3).  Le  décret  du 
22  août  1790  en  définit  l'application  ;  la  haie  de  matelots  devait  être  de 
30  matelots  au  plus  et  l'accusé  ne  pouvait  courir  que  trois  tours  de  bou- 
line. Depuis  cette  époque  jusqu'à  1848,  la  bouline  fut  appliquée  dans 
notre  marine.  Nous  n'avons  rien  vu  ou  rien  entendu  dire  qui  pût  nous 
faire  attribuer  à  ce  châtiment  des  dangers  aussi  grands  que  ceux  qui 
peuvent  suivre  la  peine  de  la  cale.  Si  la  réforme  n'avait  pas  dû  être  aussi 
radicale,  la  bouline  réservée  pour  le  vol  eût  pu,  sans  préjudice,  être  con- 
servée dans  le  code  maritime. 

Les  peines  qui  précèdent,  réservées  pour  des  délits  graves  et  assez  ra- 
res, étaient  de  celles  auxquelles  on  recourait  avec  une  réserve  extrême  ; 
le  châtiment  des  coups  de  corde  plus  usuel,  moins  menaçant  poui'  la  vie, 
mais  aussi  ignominieux,  était  au  contraire,  un  des  nerfs  de  la  discipline 
intérieure;  la  consécration  légale  d'un  conseil  de  justice  remplacée 
exceptionnellement  par  l'abus  d'un  pouvoir  discrétionnaire,  ne  pouvait 
effacer  complètement  le  caractère  ignominieux  de  cette  peine.  Bizarre- 
rie inconcevable,  c'est  de  l'Assemblée  constituante  de  1790,  de  cette 
cuve  ardente  oti  bouillonnaient  tant  d'utopies  égalitaires,  tant  de  projets 
restaurateurs  de  la  dignité  humaine,  qu'est  sortie  la  justification  de  cette 
peine  avilissante  qu'une  autre  Assemblée  révolutionnaire  devait  suppri- 
mer pour  toujours!  Dès  183G,  le  conseil  d'amirauté  accusait,  à  cet  en- 
droit, une  répugnance  légitime  ;  un  ministre,  l'amiral  Duperré,  n'osait, 
par  respect  pour  le  sentiment  public,  prendre  à  la  tribune  la  défense 
de  ce  châtiment;  le  travail  sourd  des  idées,  qui  prépare  toujours  la  réali- 
sation des  choses,  avait  donc   amené  naturellement  une  réforme  qui 


(1)  Forget,  Médecine  navale,  i.  I,  p.  322. 

(2)  Suivant  M.  Jal,  la  peine  de  la  cale  est  fort  ancienne,  puisqu'elle  est  clairement 
indiquée  au  douzième  siècle  dans  l'édit  publié  par  Richard  Cœur  de  Lion  au  moment  de 
son  départ  pour  la  Palestine  :  «  Si  quis  palmâ  perçussent,  ti'ibus  vicibus  immergalur  in 
mari.  »  (Jal,  Archéologie  navale,  t.  II,  mémoire  5.) 

(3)  Marec,  Dissertation  sur  un  projet  de  code  disciplinaire  et  pénal  pour  la  marine 
marcha?ide.  Paris,  imprimerie  royale,  1840,  p.  21. 
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n'étonna  personne,  quand  elle  vit  le  jour,  et  trouva  certainement  plus 
de  sympathies  que  d'opposition.  Un  administrateur  distingué  de  la  ma- 
rine, M.  Marec,  a,  dans  un  ouvrage  spécial,  discuté  cette  question  avec 
une  parfaite  convenance  et  un  courage  de  conviction  qu'il  faut  toujours 
louer,  même  quand  il  est  au  service  d'une  mauvaise  cause.  «Pour  juger 
sainement  des  choses  de  la  marine,  dit-il,  il  faut  se  placer  au  point  de 
vue  maritime.  Au  reste,  pour  cette  question  de  convenance  et  de  néces- 
sité du  châtiment  des  coups  de  corde,  on  pourrait,  je  ne  crains  pas  de 
le  dire,  s'en  rapporter  au  jugement  des  marins  eux-mêmes,  en  se  rappe- 
lant ce  qui  se  passa  à  Brest,  peu  de  temps  après  la  promulgation  du  Code 
pénal  de   la  flotte.  Dans   l'insurrection  grave  qui  éclata  alors  (15  à 
16  sept.  1790)  parmi  les  équipages  des  bâtiments  de  l'escadre,  notam- 
ment des  vaisseaux  le  Patriote  et  le  Léopard,  les  marins  firent  entendre 
contre  la  peine  des  fers,  avec  un  anneau  et  une  petite  chaîne  traînante, 
d'énergiques  réclamations,  qui,  après  le  rétablissement  de  l'ordre,  pré- 
sentées par  eux  encore  dans  une  forme  respectueuse,  parurent  à  l'As- 
semblée constituante  qui  y  fit  droit,  par  une  loi  du  2  novembre  1790, 
devoir  être  accueillies,  comme  étant  fondées  sur  des  sentiments  de  délica- 
tesse et  d'honneur;  mais  qu'on  le  remarque  bien,   aucune  réclamation 
ne  fut  par  eux  articulée  contre  la  peine  des  coups  de  corde  qui  a  été 
maintenue  dans  le  code  de  nos  vaisseaux.  Est-il  preuve  plus  convain- 
cante, est-il  démonstration  plus  péremptoire  delà  légitimité  de  ce  mode 
de  châtiment?  La  conscience  des  matelots  a  résolu  la  question  en  1790, 
elle  la  résoudrait  encore  de  même  aujourd'hui  (1).  » 

Nous  n'en  croyons  rien,  le  matelot  d'aujourd'hui  n'est  pas  celui  de 
1790;  il  a  changé  avec  l'esprit  public,  et  vouloir  le  traiter  de  la  même 
manière,  c'est  commettre  un  anachronisme  flagrant.  La  douleur  physi- 
que est  d'ailleurs  un  mauvais  ressort  à  faire  jouer  chez  des  hommes  qui 
ne  sont  ni  dégradés  ni  vicieux  ;  ce  châtiment  donne  de  la  haine  bien  plus 
que  du  repentir  et  n'a  jamais  moralisé  personne.  On  a  donc  bien  fait  de 
renoncer  aux  coups  de  corde.  Cette  peine,  comme  celle  de  la  cale,  peut 
au  reste  être  suivie  d'accidents  graves,  quelquefois  mortels,  et  cela  seul 
suffirait,  en  dehors  de  tout  motif  de  convenance  morale,  pour  justifier 
son  abandon  dans  toutes  les  marines. 

Le  piquet,  les  haubans  et  la  vigie  sont  des  châtiments  infiniment  moins 
rigoureux  ;  ils  n'ont  pas  été  compris  dans  la  suppression  des  peines  cor- 
porelles et  la  discipline  y  trouve  des  ressources  répressives  très-efficaces. 
Nous  ne  ferons  qu'indiquer,  en  ce  qui  concerne  la  première  punition,  la 
nécessité  de  ne  pas  lui  assigner  une  durée  trop  longue  :  soit  en  effet  ma- 
laise causé  par  l'immobilité,  fatigue  imposée  à  certains  muscles  chargés 
de  maintenir  la  rectitude  du  corps  pendant  des  heures  entières  ou  gêne 
opposée  à  la  circulation  de  retour  par  une  position  verticale  prolongée, 

(1)  Marec,  loc.  cit. 
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il  n'est  pas  rare  de  voir  des  syncopes  survenir  chez  lesindividuscondam- 
nés  au  piquet;  nous  en  avons  observé  plusieurs  cas  à  bord  des  navires. 
Cet  accident  a  été  également  constaté,  dit-on,  dans  les  régiments  de  ca- 
valerie. Quant  à  la  peine  des  haubans  ou  des  enfléchures  et  de  la  vigie  sur 
les  barres  de  perroquet,  ici  la  fatigue  musculaire  ne  doit  être  comptée 
pour  rien,  et  les  intempéries  de  la  mer  et  du  ciel  en  font  toute  la  rigueur. 
C'est  à  la  prudence  des  capitaines  avoir  dans  quel  temps,  et  jusqu'à 
quelle  limite,  cette  punition  doit  être  infligée,  pour  faire  fléchir,  s'il  y 
a  lieu,  la  rigueur  de  la  discipline  devant  le  danger  des  insolations  ou  ce- 
lui des  congélations  locales.  Dans  l'une  et  l'autre  de  ces  deuxpunitions, 
il  faut  aussi  tenir  compte  de  la  privation  de  sommeil^  qui  est  déjà,  par 
elle-même,  une  aggravation  de  peine. 

Telles  sont  les  peines  corporelles  qui  sont  encore  en  vigueur  dans  les 
diverses  marines;  la  nôtre  les  a  généreusement  abandonnées,à  l'exception 
des  deux  dernières,  en  faveur  desquelles  plaidaient,  d'une  part,  leur  inno- 
cuité habituelle,  d'une  autre  part,  la  nécessité  indescriptible  de  ne  pas 
enlever  à  la  discipline  tous  ses  moyens  d'aclion.  Voilà  trente  ans  bientôt 
que  notre  code  pénal  maritime  a  subi  cette  réforme  radicale.  Le  nombre 
des  délits  a-t-il  augmenté  sous  son  influence  ?  les  liens  de  la  discipline 
se  sont-ils  relâchés?  Nous  ne  possédons  aucime  statistique  sur  ce  point, 
mais  la  comparaison  que  nous  avons  pu  faire  successivement  des  deux 
régimes  disciplinaires  nous  porterait  à  répondre  hardiment  par  la  néga- 
tive ;  aussi  considérons-nous  cet  adoucissement  de  la  pénalité  comme  un 
progrès  qui  n'a  eu  aucun  inconvénient  pour  contre-poids. 

§  II.  —  Privations. 

Les  peines  de  cette  catégorie  n'entraînent  comme  les  précédentes,  ni 
douleur,  ni  fatigue  physique;  elles  consistent  simplement  dans  le  retrait 
temporaire  d'une  condition  de  bien-être  matériel  ou  de  considération. 
Les  retranchements  de  vin,  la  diminution  de  solde,  V abaissement  de  grade  et 
l'interdiction  dtmploi  pour  un  temps  variable,  sont  les  peines  qui 
rentrent  dans  ce  groupe. 

1°  Retranchement  de  vin.  —  Le  retranchement  de  vin  est,  de  toutes  les 
punitions  disciplinaires,  la  plus  usuelle,  la  plus  malencontreuse  pour  l'hy- 
giène,celleaussi  dont  on  abuse  leplus;  infligée  presque  toujours  isolément, 
elle  estcependant  quelquefois  l'accompagnement  obligéd'autres  punitions, 
celles  delà  ptison  et  des /ers,  par  exemple.  Nulle  peine  n'est  plus  vicieuse 
que  celle-ci:  insuffisante  pour  la  répression,  elle  est  éminemment  atten- 
tatoire à  la  santé  du  matelot,  qui  a  besoin  de  sa  ration  de  vin  pour  résister 
aux  fatigues  exceptionnelles  de  sa  rude  profession.  Elle  est,  du  reste,  jugée 
ainsi,  non-seulement  par  les  médecins  de  la  marine,  non-seulementpar 
les  publicistes  qui  se  sont  occupés  sérieusement  des  réformes  à  opérer 
dans  le  code  pénal  des  matelots,  mais  encore  par  les  officiers  eux-mêmes. 
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qui  appliquent  journellement  celle  peine  avec  la  conscience  de  ce  qu'elle 
a  de  défectueux,  et  l'espoir  de  la  voir  bientôt  remplacée  par  une  autre. 
«La  peine  du  retranchement  de  vin,  dit  avec  une  haute  raison  l'auteur 
d'une  brochure  remarquable  que  nous  avons  eu  déjà  l'occasion  de  citer, 
ne  semble  pas  convenable,  excepté  dans  certains  cas.  Peut-on,  en  effet, 
priver  l'homme  qui  travaille  d'une  partie  de  la  ration  que  l'État  a  jugée 
nécessaire  à  l'entretien  de  ses  forces  sans  dommage  pour  sa  santé?  Ce 
genre  de  punition  doit  d'ailleurs  être  rejeté  comme  illusoire  en  ce  qu'elle 
ne  s'applique  point  à  l'homme  retranché,  mais  bien  à  son  plat  tout  en- 
tier (1),  les  matelots  étant  dans  l'usage  de  partager  leur  vin  avec  celui 
de  leurs  camarades  qui  a  encouru  le  retranchement  (2).  »  Nous  avons 
trop  insisté  sur  l'utilité  hygiénique  du  vin  dans  la  ration  des  matelots, 
pour  ne  pas  réclamer,  au  nom  de  l'hygiène,  contre  un  châtiment  pareil. 
Et  combien  ses  inconvénients  ne  sont-ils  pas  plus  palpables  encore  dans 
les  pays  chauds,  où  l'anémie  est  une  menace  perpétuelle  pour  la  santé  ! 
Si  la  peine  du  retranchement  devait  être  maintenue,  nous  aimerions 
mieux  qu'il  portât  sur  l'eau-de-vie;  le  matelot  y  serait  aussi  sensible  et 
sa  santé  y  demeurerait  indifférente.  La  privation  de  tabac,  plus  dure  cer- 
tainement, pour  beaucoup  de  matelots,  que  la  privation  de  vin,  aurait 
une  efficacité  répressive  plus  réelle  et  de  moindres  inconvénients  hygié- 
niques. En'  attendant  cette  réforme,  la  rigueur  des  retranchements  de 
vin  doit  fléchir  devant  certaines  circonstances  de  campagne,  de  climats 
ou  d'épidémies,  et  les  médecins  de  navires  doivent  alors  demander  que 
cette  punition  soit  temporairement  remplacée  par  une  autre.  C'est  ce 
que  fit  M.  Le  Roy  de  Méricourt,  chirurgien-major  de  la  corvette  l'Archi- 
mède.  A  une  époque  oti  l'approche  d'un  deuxième  hivernage  à  Mada- 
gascar lui  inspirait  des  inquiétudes  sur  la  salubrité  future  de  son  navire, 
il  obtint  de  son  commandant  que,  provisoirement,  on  remplaçât  les  re- 
tranchements par  le  piquet.  Il  est  certainement  peu  de  capitaines  qui 
prissent  sur  eux  de  méconnaître  cet  intérêt  d'hygiène,  dans  des  circons- 
tances analogues  (3). 

2°  Diminution  de  solde.  —  La  diminution  de  solde,  prononcée  par  des 
conseils  de  justice,  est  une  peine  assez  fréquemment  appliquée;  par 
malheur,  \aL  basse  paie  punit  la  famille  du  délinquant  en  même  temps  que 
le  délinquant  lui-même!  Mais,  qu'y  faire?  Si  l'on  n'admettait  que  des 
peines  irréprochables,  on  ferait  table  rase  du  Code  pénal  tout  entier. 
Nous  voudrions  au  moins  que  la  délégation  consentie  par  le  matelot  puni 
restât  intacte,  malgré  l'abaissement  de  sa  solde,  afin  qu'il  eût  seul  à 

(1)  Nous  devons  dire,  toutefois,  que  la  formation  d'un  plat  de  puràlion  neutralise 
en  partie  cet  inconvénient, 

(2)  De  la  marine  militaire  dans  ses  rapports,  etc.,  etc.,  p.  62.  Cette  brochure  est  gé- 
néralement attribuée  au  prince  de  Joinville. 

(.3)  M.  Bourel-Roncière  a  insisté  comme  mci  sur  la  discrétion  avec  laquelle  il  faut 
user  de  cette  punition. 
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expier  par  des  privations  la  faute  qu'il  a  commise.  La  diminution  de  la 
solde,  comme  le  retranchement,  est  rarement  une  peine  isolée  ;  elle  se  lie 
presque  to\]jours  soit  à  une  suspension  temporaire  ou  définitive  de  l'em- 
ploi, soit  à  un  abaissement  de  grade,  et  ne  fait  qu'aggraver  ces  dernières 
peines. 

3°  Abaissement  de  grade  et  inlerdiction  d'emploi.  —  Jusqu'au  grade 
d'officier  exclusivement,  la  concession  du  grade  ou  son  retrait  peuvent 
'être  prononcés,  sauf  ratification  ministérielle,  par  les  conseils  d'avan- 
cement ou  de  justice  des  navires,  et  cette  peine  rigoureuse  est  justement 
redoutée  puisqu'elle  inflige  du  même  coup  et  une  déconsidération  pé- 
nible et  une  privation  de  privilèges  et  de  bien-être.  Rien  ne  saurait  être 
plus  légitime  que  ce  droit  que  se  réserve  l'autorité  de  conférer  des  grades 
aux  matelots  qui  en  sont  dignes  et  de  les  retirer  à  ceux  qui  cessent  de 
les  mériter;  aussi  est-ce  là  l'un  des  ressorts  les  plus  efficaces  de  la  disci- 
pline intérieure  des  navires.  Pour  les  officiers,  au  contraire,  il  faut  une 
sanction  plus  élevée  ;  nommés  par  le  chef  de  l'Etat,  c'est  aussi  par  un 
décret  émané  du  pouvoir  souverain  qu'ils  sont  frappés  de  déchéance, 
pour  un  temps  proportionné  à  la  gravité  du  délit  dont  ils  se  sont  rendus 
coupables;  et  comme  celte  interdiction  temporaire  n'est  prononcée  par 
l'autorité  supérieure  que  sur  la  demande  exprimée  et  justifiée  du  chef 
sous  la  juridiction  immédiate  duquel  l'officier  est  placé,  il  s'ensuit  que 
le  premier  trouve  dans  celte  prérogative  intimidatrice  un  moyen  d'action 
dont  l'honneur  lui  fait  un  devoir  de  n'user  qu'avec  modération  et  avec 
justice.  Quant  aux  suspensions  de  fonctions  spéciales,  n'entraînant  pres- 
que jamais  avec  elles  de  privations  pécuniaires,  elles  rentrent  plutôt 
dans  le  domaine  des  peines  morales  que  dans  celui  des  châtiments  qui 
agissent  par  une  privation  quelconque. 

§  III.  —  Séquestration. 

Les  fers,  la  prison,  les  arrêts,  la  consigne  et  les  campagnes  extraordi- 
naires sur  les  navires  de  l'État,  constituent  ce  groupe  de  peines  dont  la 
suspension  de  la  liberté  individuelle  est  essentiellement  la  base. 

4°  Fe7's.  —  Si  nous  avons  protesté  contre  le  châtiment  des  coups  de 
cordes  parce  que  nous  le  trouvions  dégradant  au  premier  chef  et  atten- 
tatoire à  l'honneur  militaire,  nous  devons  reconnaître,  au  contraire, 
que  le  matelot  n'attache  aucune  idée  de  flétrissure  à  la  peine  des  fers 
dont  le  nom  sonne  mal  aux  oreilles  des  personnes  étrangères  à  la  marine, 
mais  qui,  en  réalité,  n'est,  pour  le  matelot,  ni  bien  dégradante,  ni  bien 
terrible.  Il  y  a  plus,  n'était  le  retranchement  de  vin  qui  lui  est  inhé- 
rente, le  délinquant  y  trouverait  une  occasion  de  far-niente  et  d'exemp- 
tion d'exercices  dont  il  apprécierait  infiniment  la  douceur.  Nous  repro- 
cherions donc  à  la  peine  des  fers  d'être  plutôt  trop  insignifiante  que  trop 
rigoureuse.  Elle  perdrait  ce  caractère  si  Ton  en  prolongeait  la  durée  au 
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delà  de  certaines  limites,  ou  si,  dans  cette  condition,  elle  exposait  le 
délinquant  au  méphitisme  continuel  de  la  cale  ou  aux  intempéries  dan- 
gereuses du  gaillard  d'avant.  Il  appartient^  l'humanité  eti\  la  justice  du 
capitaine,  averti  par  la  sollicitude  prudente  du  médecin  du  navire, 
d'aller  jusqu'à  la  limite  de  la  rigueur  nécessaire  sans  jamais  l'outre-pas- 
ser.  Forget  s'élève  avec  une  énergie  que  nous  concevons  contre  l'aggra- 
vation des  fers  par  le  bâillon  (1).  Si  le  coupable,  entraîné  par  l'ivresse 
ou  par  la  colère,  s'exhale  en  vociférations  séditieuses,  mieux  vaut, même 
dans  l'intérêt  de  la  discipline,  l'emprisonner  provisoirement  que  de  re- 
courir à  cette  mesure  rigoureuse,  que,  pour  notre  compte,  nous  n'avons 
jamais  vu  employer. 

2°  Prison.  — Nous  nous  sommes,  à  propos  de  la  topographie  hygiéni- 
que du  navire,  expliqué  sur  les  rigueurs  exceptionnelles  de  l'emprison- 
nement à  bord  des  navires  ;  nous  renvoyons  nos  lecteurs  aux  considéra- 
tions dans  lesquelles  nous  sommes  entré  à  ce  sujet,  et  nous  maintenons, 
au  nom  de  l'hygiène,  les  demandes  que  nous  avons  alors  formulées  sur 
ce  point  (2). 

?t°  Arrêts.  —  Les  officiers,  les  élèves,  les  sous-officiers  et  grades  assi- 
milés, subissent  la  peine  temporaire  de  la  séquestration  qui  est  pronon- 
cée .contre  eux  dans  des  parties  déterminées  du  navire,  et  cela  était 
nécessaire  pour  que  le  prestige  de  leur  position  ne  fût  pas  affaibli  par 
la  punition  qu'ils  ont  encourue.  C'est  dans  leur  chambre  que  les  officiers 
et  les  adjudants  gardent  les  arrêts  qui  leur  sont  infligés;  les  élèves  sont 
relégués  dans  la  fosse  aux  lions  (3)  ou  le  magasin  général,  et  les  seconds 
maîtres  dans  la  cale.  C'est  dire  assez  que  cette  séquestration  ne  saurait, 
surtout  dans  les  pays  chauds,  se  prolonger  beaucoup  sans  compromettre 
la  santé,  et  que  c'est  là  encore  un  cas  oii  le  médecin,  s'isolant  de  toute 
considération  étrangère  à  son  ministère,  doit  avertir  l'autorité  du  mo- 
ment où  la  séquestration  va  devenir  un  châtiment  corporel.  D'ailleurs, 
l'officier  relégué  par  une  punition  dans  sa  chambre,  y  apporte  ces  frois- 
sements de  l'amour-propre,  ces  agitations  et  ces  violences  de  l'esprit  qui 
compromettent  sa  santé  menacée  déjà  par  le  passage  brusque  de  l'acti- 
vité au  repos  et  de  Tair  excitant  du  pont  à  l'atmosphère  confinée  des 
parties  basses  du  navire.  La  vigilance  éclairée  du  médecin  doit  tenir 
compte  de  ces  circonstances  dépressives,  et  la  visite  quotidienne  des 
officiers  aux  arrêts  est  pour  lui  un  devoir  de  convenance  autant  que  de 
profession.  Il  peut  se  dispenser  de  la  même  sollicitude  à  l'endroit  des 
aspirants  :  chez  eux,  les  blessures  ne  s'enveniment  guère,  l'amour-propre 
est  hors  de  cause,  et  ces  Daniels  d'une  autre  fosse  aux  lions  ont,  pour 
les  préserver  des  soucis,  une  gaieté  qui  ne  s'effarouche  pas  de  si  peu. 

4°  Consigne.  — L'interdiction  de  la  terre  est,  à  bord  des  navires,  tan- 

(1)  Forget,  op.  cit.,  t.  I,  p.  319. 

(2)  Voyez  livre  V^,  section  II,  chap.  i,  p.  59. 

(3)  Ou  mieux  fosse-aux-liens. 
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tôt  une  mesure  de  prudence  dictée  par  l'hygiène,  tantôt  une  punition 
infligée  par  la  discipline.  Certainement,  la  séquestration  prolongée  à 
bord  d'un  bâtiment  a  des  inconvénients  pour  la  santé,  mais  les  matelots 
sont  si  enclins  à  chercher,  dans  les  relâches,  des  occasions  d'excès  ou  de 
désordres,  que  la  consigne  peut,  à  la  rigueur,  être  considérée,  dans  les 
pays  malsains,  comme  tout  à  fait  indifférente  à  l'hygiène  des  matelots 
qui  la  subissent.  Cette  punition  est  très-convenable  et  très-efficace,  elle 
constitue  dans  nos  rades  un  frein  on  ne  peut  plus  salutaire,  et  elle  n'a 
aucun  des  inconvénients  nombreux  que  l'on  peut  légitimement  repro- 
cher aux  autres. 

5°  Campagnes  extraordinaires .  —  On  a  reproché  aux  campagnes  extra- 
ordinaires infligées  aux  matelots  du  commerce  qui  se  sont  rendus  cou- 
pables de  quelque  acte  d'insubordination,  de  donner  au  service  des  na- 
vires de  guerre  un  caractère  afflictif  qui  est  de  nature  à  le  déconsidérer; 
mais  nous  estimons  malgré  tout  que  c'est  là  une  punition  qu'il  importe 
d'autant  plus  de  conserver,  que  le  matelot  y  est  on  ne  peut  plus  sensible  ; 
nous  voudrions  même  qu'on  y  recourût  plus  souvent  et  que  l'on  com- 
blât de  cette  manière  la  lacune  laissée  dans  la  série  des  peines  par  la 
suppression  des  châtiments  corporels.  La  marine  militaire,  au  lieu  de  se 
priver  de  serviteurs  turbulents. pendant  toute  la  durée  de  leur  emprison- 
nement ou  de  leur  maintien  dans  les  compagnies  de  discipline,  se  les 
approprierait  et  finirait  par  les  réduire. 

§  IV.  —  Peines  morales. 

Les  peines  de  cette  catégorie  ont  l'amour-propre  pour  pivot,  et  l'hygiène 
n'a,  en  ce  qui  les  concerne,  à  se  résigner  à  aucun  sacrifice  pénible;  leur 
influence  répressive  est  toute-puissante,  surtout  avec  des  équipages  tels 
que  les  nôtres,  qui  ont  le  sentiment  de  l'honneur  et  de  la  dignité  person- 
nelle particulièrement  développé,  et  qui  répondent  mieux  à  une  stimula- 
tion morale  qu'à  un  châtiment  corporel.  Les  capitaines  doivent  donc 
s'attacher  à  faire  jouer  ce  ressort  chez  leurs  hommes,  et  il  est  rare  qu'il 
manque  son  effet.  Sans  parler  des  officiers  sur  lesquels  une  réprimande, 
un  rappel  au  devoir  méconnu,  laissent  une  empreinte  durable  et  effi- 
cace, les  matelots  eux-mêmes,  moins  impressionnables  sous  ce  rap- 
port, ont  cependant,  eux  aussi,  leur  amour-propre  professionnel;  et  la 
menace  d'un  abaissement  d'emploi,  de  la  déchéance  d'un  poste  privilé- 
gié, d'une  condamnation  au  plat  de  punition  ou  aux  travaux  rebutants 
du  bord,  est  pour  eux  une  peine  on  ne  peut  plus  efficace. 

Tel  est  l'ensemble  du  système  pénal  en  vigueur  sur  les  navires;  on 
peut  certainement  lui  reprocher  la  monotonie  des  peines  qui  fait  con- 
traste avec  la  diversité  infinie  des  délits  possibles  (et  la  suppression  des 
châtiments  corporels,  si  justifiée  par  ailleurs,  a  rendu  ce  défaut  encore 
plus  saillant),  mais  nous  doutons  qu'on  puisse  jamais  le  faire  disparaître, 
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tant  les  efforts  des  hommes  intelligents  et  pratiques  qui  ont  étudié  celte 
question  ont  été  jusqu'ici  inhabiles  à  la  faire  avancer  d'un  pas.  Pour 
nous,  nous  ne  voyons  qu'un  seul  moyen  de  rétablir  l'équilibre,  et.  nous 
pensons  que,  puisqu'on  ne  peut  varier  les  répressions,  il  faut  s'attacher  à 
prévenir  les  délits  en  multipliant  les  récompenses.  C'cit  là  l'idée  que  nous 
allons  développer. 

ARTICLE  HT 

RÉCOMPENSES. 

De  l'encouragement  au  bien  à  la  répression  du  mal,  il  y  a  la  diffé- 
rence de  l'hygiène  à  la  médecine;  l'une  doit  précéder  l'autre  et  s'atta- 
cher même  à  rendre  son  intervention  inutile.  Pour  un  capitaine  médiocre, 
toute  la  discipline  de  son  navire  se  borne  à  mettre  un  châtiment  sur  un 
délit.  Un  capitaine  d'intelligence  et  de  coeur  à  la  fois  s'attache  surtout 
à  prévenir  les  fautes,  soit  en  rendant  plus  rares  les  occasions  de  les  com- 
mettre, soit  en  stimulant  ses  hommes  à  se  bien  conduire  par  l'appât  de 
récompenses  auxquelles  il  sait  donner  du  prix;  le  premier  n'a  sur  son 
équipage  qu'une  autorité  de  fait,  qu'une  domination  apparente;  le  se- 
cond le  possède  tout  entier,  et  cette  différence  se  sent  dans  ces  moments 
critiques  oti  l'initiative  el  l'élan  doivent  venir  en  aide  à  une  discipline 
inerte.  Nous  ne  craignons  pas  d'affirmer  que  la  bonne  tenue  d'un  navire 
■est  en  raison  inverse  de  la  rigueur  du  système  disciplinaire  auquel  il  est 
soumis,  et  que  les  équipages  les  moins,  faciles  à  niener  peuvent  être 
domptés,  dès  les  premiers  mois  d'une  campagne,  en  leur  faisant  faire 
successivement  la  comparaison  d'un  régime  rigoureux  et  d'un  joug  doux 
et  paternel  entre  lesquels  ils  ont  le  choix  libre.  Élargir  la  série  des  ré- 
compenses, c'est  restreindre  du  même  coup  celle  des  punitions  néces- 
saires ;  les  unes  et  les  autres  contiennent,  il  est  vrai,  les  hommes  dans  le 
devoir,  mais  les  premières  sont  des  moyens  de  longue  portée  qui  élèvent, 
qui  ennoblissent,  au  lieu  d'avilir;  les  seconds  sont  des  palliatifs  du  mo- 
ment qui  peuvent  inspirer  la  peur,  mais  jamais  le  désir  de  bien  faire. 
Nous  croyons  que  le  rétablissement  de  l'équilibre  entre  les  récompenses 
et  les  punitions  est  le  principe  qui  doit  servir  de  base  à  toute  réforme 
disciplinaire. 

A  chaque  délit  correspond  une  répression  ;  chaque  observance  méri- 
toire d'un  devoir  ou  d'une  règle,  doit  avoir  une  récompense  corrélative. 
Faire  le  bien  pour  le  bien  lui-même  est  un  effort  de  désintéressement 
dont  l'âme  est  capable  quand  de  grandes  résolutions  l'élèvent  au-dessus 
d'elle-même;  mais  dans  les  devoirs  monotones  et  quotidiens  de  sa  pro- 
fession, on  a  besoin  d'un  autre  stimulant,  et  l'approbation  et  l'encoura- 
gement sont  recherchés  par  tous  et  dans  toutes  les  positions.  Qui  de 
nous  ne  l'a  pas  senti?  Un  mot  élogieux  donne  des  ailes  à  l'empresse- 
ment, un  blâme  injuste  ou  aigre  paralyse  le  bon  vouloir  ;  grands  ou  pe- 
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tits,  hommes  instruits  ou  ignorants,  nous  sommes  tous  construits  sur  le 
même  moule  moral,  et  les  mêmes  ressorts  nous  meuvent.  Il  faut  que 
ceux  qui  sont  dépositaires  de  l'autorité  les  étudient  sur  eux-mêmes  pour 
savoir,  à  l'occasion,  les  faire  jouer  chez  les  autres. 

Le  blâme  ou  l'éloge  ont  d'autant  plus  d'efficacité  qu'une  publicité  plus 
grande  les  accompagne,  d'où  déjà  une  graduation  qui  doit  être  mise  à 
profit.  Les  ordres  du  jour,  les  témoignages  ministériels  insérés  au  Bulle- 
tin officiel  de  la  Marine,  les  rapports  honorables,  les  demandes  de  récom- 
penses honorifiques,  sont  certainement  des  mobiles  qui  attachent  plus 
d'officiers  à  leurs  devoirs  que  la  crainte  des  arrêts  ou  d'un  retrait  d'em- 
ploi, qui  augmentent  leur  confiance  en  eux-mêmes  et  les  rendent  capa- 
bles de  nouveaux  efforts.  Pour  les  matelots,  en  dehors  de  ces  actions 
d'éclat  qui  appellent  sur  leur  poitrine  une  distinction  méritée,  il  n'y  a 
d'autre  publicité  que  celle  du  navire,  mais  elle  suffit  à  la  sobriété  de 
leur  ambition,  et  cette  récompense  doit  être  donnée  à  ceux  qui  font 
bien.  Il  existe  un  cahier  de  punitions  dont  la  lecture  se  fait  publiquement 
devant  l'équipage  assemblé  pour  le  branle-bas  du  soir,  cela  est  d'un  bon 
exemple;  pourquoi  n'y  aurait-il  pas  aussi  un  cahier  de  récompenses  qui 
serait  lu  immédiatement  après,  et  sur  lequel  seraient  consignés  nomina- 
tivement les  actes  quotidiens  de  zèle,  de  dévouement,  de  subordination, 
de  bonne  conduite,  d'habileté  professionnelle? Le  matelot  qui  ne  voit  ja- 
mais que  la  face  sévère  et  menaçante  du  Janus  disciplinaire,  verrait  ainsi 
sa  face  bénigne  et  paternelle,  et  la  justice  des  peines  qui  frappent  les 
délinquants,  lui  deviendrait  de  la  sorte  plus  évidente  et  plus  palpable. 
On  lit  de  temps  en  temps  à  l'équipage,  et  avec  une  pompe  grave  que 
nous  ne  désapprouvons  pas,  le  Code  pénal  maritime;  pourquoi,  comme 
contraste  à  ces  rigueurs  nécessaires,  mais  cruelles,  ne  lui  lirait-on  pas 
en  même  temps  les  récompenses  de  grade,  d'avancement,  d'honneurs 
militaires  qui  attendent  l'intelligence,  la  subordination  et  la  bonne  con- 
duite? 

Un  relevé  mensuel  des  récompenses  et  des  punitions  serait  dressé 
pour  chaque  homme  et  les  conseils  d'avancement  trouveraient  dans  ce 
document  des  indices  certains  pour  la  distribution  équitable  des  avan- 
tages et  des  emplois.  Le  matelot  qui,  pendant  le  cours  d'une  campagne, 
aurait  encouru  le  minimum  des  punitions  serait,  par  ce  seul  fait,  et  de 
droit,  avancé  d'un  grade;  la  même  mesure  pourrait  être  appliquée  aux 
quartiers-maîtres.  Quant  aux  sous-officiers,  dont  les  services  seraient 
plus  facilement  appréciés  dans  leur  ensemble,  nous  ne  voyons  guère  que 
les  propositions  d'avancement  ou  de  distinctions  honorifiques  qui  puis- 
sent convenablement  récompenser  leur  zèle.  Il  est,  à  bord,  certains  dé- 
fauts dont  nous  avons  signalé  les  dangers  hygiéniques,  auxquels  on 
n'oppose  que  des  punitions  insuffisantes,  et  qui  nous  paraissent  surtout 
devoir  céder  à  un  système  de  récompenses  intelligemment  appliquées  : 
nous  voulons  parler  de  l'ivrognerie  et  de  la  malpropreté  personnelle . 
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Un  matelot  va  à  terre  et  s'enivre  parce  qu'il  sait  que  la  peine  insigni- 
fiante des  fers  est  le  seul  châtiment  qui  l'attende  au  retour.  S'il  a  des 
habitudes  de  tempérance,  il  se  hâte  de  les  perdre,  parce  qu'elles' ne  lui 
procurent  guère  d'autre  avantage  immédiat  que  de  n'être  pas  puni; 
qu'on  le  récompense  de  sa  conduite  régulière,  si  elle  ne  s'est  pas  démen- 
tie pendant  un  temps  déterminé,  et  il  sera  intéressé  directement  à  se 
garer  d'excès  aussi  fâcheux  pour  celui  qui  les  commet  qu'attentatoires 
au  bon  ordre,  au  service  et  à  la  discipline.  Si  la  sobriété  doit  être  ré- 
compensée, la  bonne  tenue  et  la  culture  corporelle  méritent  aussi  des 
encouragements  sérieux.  Dans  plusieurs  de  nos  grandes  villes  l'édilité  a 
adopté  des  mesures  de  ce  genre,  et  la  tempérance  comme  la  propreté 
ont  été  l'objet  de  récompenses  dont  personne  n'a  jamais  contesté  l'op- 
portunité. Pourquoi  nos  navires  ne  suivraient-ils  pas  cet  exemple?  Nous 
adressons,  bien  entendu,  cette  question  aux  hommes  sérieux  qui  cher- 
chent avant  tout  ce  qui  est  bon  et  utile,  et  non  pas  à  ces  esprits  légers  et 
enclins  à  la  raillerie  qui  mettent  la  raison  au-dessous  d'un  trait  piquant,, 
et  qui  nous  accuseront  volontiers  de  vouloir  transformer  nos  matelots  en 
rosières  goudronnées  ou  en  compétiteurs  timides  de  prix  Montyon  d'un 
nouveau  genre.  Nous  récusons  cette  assimilation,  nous  avons  demandé 
pour  ces  mâles  natures  des  châtiments  virils,  nous  voulons  aussi  pour 
nos  matelots  des  récompenses  viriles,  et  nous  croyons  véritablement  les 
traiter  en  hommes,  en  insistant  pour  que  leurs  sentiments  généreux 
soient  stimulés  et  soutenus,  en  même  temps  que  leurs  fautes  sont  répri- 
mées par  des  châtiments  (1). 


CHAPITRE    m 
Régime  religieux. 


Il  serait  véritablement  bien  peu  observateur,  et  j'ajouterai  bien  peu 
médecin,  celui  qui  récuserait  l'influence  des  sentiments  religieux  sur 
l'état  des  rapports  qui  lient  l'âme  au  corps  et  sur  la  santé  de  l'une  et  de 
l'autre.  «  Même  aux  époques  d'incrédulité,  a  dit  Michel  Levy,  la  reli- 
gion demeure  la  plus  énergique  de  toutes  les  forces  morales;  non-seu- 
lement elle  domine  "les  circonstances  les  plus  importantes  de  la  vie, 
mais  la  réalisation  de  ses  préceptes  lui  subordonne  tous  les  détails  de 

(1)  Le  prix  Singer,  fondé  le  20  janvier  1846  par  la  libéralité  d'un  homme  de  bien,  a 
inauguré  cette  voie  d'encouragement  dans  laquelle  on  ne  saurait  aller  trop  loin.  D'une 
valeur  de  300  francs  il  est  attribué  au  matelot  de  la  marine  de  l'État  qui  réunit  à  la 
plus  grande  ancienneté  de  services,  la  conduite  la  plus  irréprochable.  Choisi  par  le 
Conseil  d'amirauté,  il  voit  son  nom  porté  à  l'ordre  du  jour  de  la  flotte.  Ce  prix,  sauf 
l'année  1870,  a  été  donné  régulièrement  depuis  sa  fondation  {Lq\>q&\x,  Étude  sur  les 
équipages  de  la  flotte.  —  Le  prix  Singer.  Rev.  marit.  et  coloniale,  1874,  t.  XL^  p.  93). 
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la  conduite  de  chaque  homme  ;  dès  lors  elle  investit  l'hygiène  comme 
elle  absorbe  la  psychologie  (1).  »  Nous  ne  sortons  donc  pas  de  notre 
rôle  en  traitant  ici  de  ce  grand  intérêt.  Le  moment  est,  du  reste,  oppor- 
tun pour  cette  étude  :  un  souffle  délétère  passe  aujourd'hui  sur  les 
croyances  qui  sont  l'honneur  et  la  force  de  l'humanité  ;  ce  n'est  pas 
le  moment  de  déserter  la  brèche,  et  tout  ce  qui  a  au  cœur  une  convic- 
tion et  à  la  main  une  plume,  doit  à  sa  cause  et  à  lui-même  de  défendre 
ce  qu'on  attaque  et  d'affirmer  ce  qu'on  nie. 

Nous  n'avons  certainement  (personne  n'aura  besoin  de  nous  le  rap- 
peler) ni  mission  ni  autorité  pour  plaider  la  cause  de  la  religion,  mais 
c'est  un  devoir  pour  nous,  après  nous  être  si  longuement  étendu  sur  les 
moyens  de  conservation  matérielle  de  l'homme  de  mer,  de  dire  au 
moins  quelques  mots  de  cette  hygiène  de  l'âme  qui  a  sur  l'hygiène  du 
corps  une  influence  tellement  puissante  et  tellement  décisive  qu'on  ne 
saura  jamais  les  séparer  sans  préjudice. 

La  nécessité  morale  et  désintéressée  du  frein  religieux  est  un  point  de 
vue  tout  métaphysique,  et  qui  ne  saurait  nous  arrêter.  Nul  homme, 
quelque  plongé  qu'il  soit  dans  les  ténèbres  de  l'ignorance  ou  de  l'abjec- 
tion, n'échappe  complètement  à  l'idée  d'un  Dieu  et  d'un  culte  à  lui  ren- 
dre, et  l'irréligion  elle-même  rend,  par  la  violence  de  ses  attaques,  un 
hommage  involontaire  à  la  vérité  contre  laquelle  elle  s'élève.  Il  appar- 
tient au  théologien  et  au  philosophe  de  démontrer  que  tout,  au  dedans 
de  l'homme,  comme  dans  la  création  qui  lui  a  été  soumise,  le  ramène 
invinciblement  au  sentiment  religieux;  l'hygiéniste  se  place  à  un  point 
de  vue  moins  élevé;  s'il  voit  dans  la  pratique  des  devoirs  religieux  un 
hommage  dû  par  la  créature  à  son  Dieu,  il  y  voit  aussi  pour  l'homme 
une  source  de  bien-être  et  de  bonheur  moral,  et  son  devoir  est  de  faire 
surtout  ressortir  la  catégorie  d'avantages  qui  en  découlent. 

Or,  le  frein  religieux  à  bord  des  navires,  comme  dans  toutes  les 
agglomérations  d'hommes,  intervient  :  1°  comme  élément  d'hygiène; 
2"  comme  élément  de  discipline  ;  3°  comme  élément  de  moralisation. 
Nous  l'envisagerons  successivement  sous  ce  triple  rapport  ;  mais,  aupa- 
ravant, disculpons  le  matelot  du  reproche  d'impiété  que  lui  adressent 
trop  légèrement  les  personnes  qui,  n'ayant  pas  vécu  avec  lui,  ne  savent 
pas  tout  ce  qu'il  y  a  de  généreux  sous  son  écorce  rude  et  grossière. 

Les  marins  ont  le  sentiment  religieux  remarquablement  développé; 
est-ce  conscience  des  dangers  incessants  auxquels  leur  profession  les 
expose,  est-ce  compréhension  de  la  petitesse  de  l'homme  à  la  vue  des 
horizons  infinis  que  la  navigation  déroule  sous  leurs  yeux?  Ce  qu'il  y  a 
de  certain,  c'est  que  leur  piété, 'masquée  souvent  par  une  fanfaronnade 
professionnelle,  se  manifeste  en  certains  moments,  avec  une  énergie  et 
une  naïveté  touchantes;  les  esprits  prévenus  peuvent  se  tromper  à  ces 

(1)  Michel  Levy,  Traité  d'hygiène  publique  et  privée,  1845,  t.  II,  p.  715. 
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apparences  sceptiques,  et  répéter  avec  Bernardin  de  Saint-Pierre  : 
«  Que  la  religion  du  matelot  dépend  du  temps  qu'il  fait  (1);  »  quand  on 
l'a  pratiqué  plus  longtemps,  on  apprend  h  mieux  le  connaître,  et  ces 
vœux,  faits  au  moment  d'un  naufrage  ou  d'une  épidémie,  et  à  l'accom- 
plissement desquels  il  tient  comme  à  une  dette  sacrée;  ces  messes  d'ac- 
tions de  grâces  qui,  au  retour  d'une  campagne  périlleuse,  réunissent 
processionnellement  dans  les  églises  de  nos  ports  de  mer  les  équipages 
et  leurs  officiers  ;  ces  ex-vo(o  naïfs  suspendus  par  la  piété  et  la  reconnais- 
sance aux  voûtes  de  toutes  les  chapelles  de  notre  littoral,  sont  la  meil- 
leure réponse  à  ce  reproche  d'incrédulité  ou  de  religiosité  pusillanime. 
Les  matelots  bretons,  surtout,  insoucieux  par  moment  de  leurs  obliga- 
tions religieuses,  aiment  voir  cependant  auprès  d'eux  un  aumônier  qui 
les  assiste  de  ses  encouragements  et  de  ses  conseils,  les  exhorte  à  bien 
mourir,  et  leur  donne  des  obsèques  chrétiennes.  Il  y  a  plus,  leur  piété 
naïve,  ainsi  que  celle  des  enfants,  trouve  aux  cérémonies  du  culte  un 
attrait  des  plus  vifs,  à  celles  surtout  qui,  comme  la  prière  et  la  messe, 
leur  apportent  à  bord  d'un  navire  comme  un  reflet  du  pays  absent,  une 
tradition  de  l'enfance  et  de  la  famille.  Quoique  amoindries,  en  effet, 
par  les  conditions  oîi  elles  se  déploient,  les  pompes  du  culte,  sur  un  bâ- 
timent, rachètent  ce  qui  leur  manque,  sous  ce  rapport,  par  la  solennité 
de  l'isolement  et  par  les  aspects  grandioses  de  la  mer.  Il  n'est  pas  une 
cérémonie  religieuse^  à  bord  d'un  navire,  qui  ne  remue  vivement  le 
cœur  et  l'imagination,  et  nerappelle  ce  passage  où  Chateaubriand  a  dé- 
peint, avec  une  pompe  de  style  et  une  magnificence  de  langage  incom- 
parables, ce  tableau  d'une  prière  en  commun  dite  le  soir  par  un  équi- 
page isolé,  perdu  en  quelque  sorte  sur  l'immensité  de  l'Océan  (2).  Il  y 
a  intérêt  pour  l'hygiène  à  favoriser,  dans  les  limites  du  possible,  la  cé- 
lébration de  ces  cérémonies  religieuses,  source  intarissable  d'impres- 
sions mémoratives  et  de  rafraîchissement  pour  l'âme. 

Nous  disions  tout  à  l'heure  que  le  frein  religieux  était  un  élément 
d'hygiène.  Les  matérialistes  eux-mêmes  ne  récusent  en  rien  la  réalité  de 
cette  influence  ;  ils  voient  dans  les  prescriptions  de  l'Église  autant  d'ar- 
tifices salutaires  pour  contenir  les  appétits  physiques  dans  les  limites  de 
la  modération,  et  révèrent  en  elles  la  sagesse  et  la  prévoyance  de  légis- 
lateurs  humains  qui,  pour  assurer  la  pérennité  de  leurs  institutions 

(1)  Bernardin  de  Saint-Pierre,  Voyage  à  Vile  de  France.  Paris,  1839,  p.  22. 

(2)  Tout  le  monde  ne  le  pense  pas  ainsi,  et  dans  la  séance  du  6  novembre  1876, 
la  Chambre  des  députés  a  entendu  la  proposition  de  remplacer  la  prière  que  fait  l'au- 
monier  le  soir  «  par  la  lecture  d'un  article  du  Code  pénal  maritime.  »  Le  beau  recon- 
fort pour  l'âme  aux  prises  avec  les  tristesses  et  les  sacrifices  d'une  vie  exceptionnel- 
lement pénible,  et  la  douce  impression  pour  le  sommeil  !  C'est  ainsi  que  le  sophisme 
conduit  à  la  dureté.  Le  Code  pénal  tient  le  matelot  courbé  sous  la  crainte;  la  prière 
lui  donne  la  résignation  et  l'espérance;  et  l'affermit  dans  le  sentiment  du  devoir,  qu'on 
lui  lise  de  temps  en  temps  le  Code  pénal,  on  le  fait  et  c'est  nécessaire,  mais  en  quoi 
la  prière  est-elle  incompatible  avec  cette  formalité  rigoureuse? 
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bienfaisantes,  ont  cru  devoir  leur  attribuer  une  origine  céleste.  L'hygié- 
niste chrétien  ne  limite  pas  l'influence  de  la  religion  sur  la  santé  à  ces 
interdictions  qui  la  défendent  contre  le  péril  des  excès  sensuels  ;  il  sait 
dans  quel  calme,  dans  quelle  libre  possession  d'elle-même,  dans  quelle 
placide  tranquillité  la  religion  maintient  l'âme,  et  c'est  là  surtout  qu'il  va 
chercher  le  secret  de  la  puissance  de  cet  élément  d'bygiène.  On  s'occupe 
beaucoup  des  influences  extérieures  qui,  à  chaque  instant,  viennent  dé- 
ranger l'équilibre  des  fonctions,  et  menacer  la  vie;  on  laisse  trop  dans 
l'oubli  ces  influences  de  l'âme,  si  puissantes  cependant,  pour  affermir 
ou  pour  ruiner  sourdement  les  ressorts  de  la  santé.  Pour  peu  qu'on  ré- 
fléchisse à  l'action  destructive  des  passions,  des  agitations  désordonnées 
du  cœur  et  de  l'esprit  (et  tout  homme  a  pu  étudier  cette  lutte  en  lui- 
même),  on  comprend  de  quel  prix  est  pour  la  santé  une  force  toute  mo- 
rale qui  met  le  sacrifice  à  la  place  de  la  recherche  effrénée  de  soi- 
même,  la  résignation  à  la  place  des  inquiétudes,  l'acceptation  résignée 
du  rang  que  la  Providence  assigne,  à  la  place  des  fébriles  impatiences 
de  l'ambition,  les  compensations  consolantes  d'une  rémunération  à  ve- 
nir, à  la  place  d'un  découragement  qui  ne  voit  rien  au  delà  des  rnisères 
présentes.  Oià  trouver,  en  effet,  ailleurs,  autant  que  dans  la  profession 
de  marin,  une  réunion  aussi  persistante  de  circonstances  morales  dé- 
pressives :  rapprochement  forcé,  permanence  du  joug  disciplinaire, 
monotonie,  isolement,  éloignemeni  douloureux  du  pays  et  de  la  famille, 
privations  de  toute  nature  ;  la  religion  seufe  peut  mettre  un  baume  sur 
ces  blessures  de  l'âme  et  prévenir  leur  inévitable  retentissement  sur  la 
santé. 

La  Religion,  expression  la  plus  haute  et  la  plus  sublime  du  prin- 
cipe d'autorité,  est  aussi  la  sauvegarde  la  plus  certaine  de  la  discipline 
et  de  la  subordination,  que  ses  inspirations  soient  comprises  par  ceux 
qui  les  suivent  ou  qu'elles  les  guident  à  leur  insu.  Le  Devoir,  cette  belle 
et  généreuse  passion  à  laquelle  soldats  et  matelots  offrent  stoïquement 
tous  les  jours  le  sacrifice  de  leur  vie,  ne  saura  jamais  germer  dans  une 
âme  d'où  le  sentiment  religieux  sera  à  jamais  effacé;  l'homme,  sous  ce 
rapport,  s'abuse  souvent  sur  lui-même  ;  c'est  là  de  la  religion  déguisée 
sous  une  vertu  qu'on  croit  tout  humaine,  et  qui  n'attend  qu'une  occa- 
sion pour  se  manifester.  Un  homme  qui  se  sacrifie  au  Devoir,  sans  re- 
monter à  la  source  divine  de  celui-ci,  supporte  la  partie  pesante  du  joug 
religieux  sans  en  goûter  les  douceurs.  Si  la  religion  est  la  condition  de 
cette  obéissance  active,  spontanée,  entière,  qui  est  l'âme  de  la  disci- 
pUne,  elle  est  aussi  la  condition  d'une  autorité  exercée  avec  équité  et 
modération;  elle  établit  entre  le  chef  et  le  subordonné  ces  relations  de 
bienveillance  d'une  part,  et  de  déférence  de  l'autre,  qui  rendent  la  sou- 
mission facile  et  tempèrent  la  gravité  du  commandement.  Au  point  de 
vue  purement  humain,  la  religion  est  donc  susceptible  d'exercer  sur  le 
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régime  intérieur  du  navire  une  influence   aussi   favorable  au  service 
qu'au  bien-être  de  l'équipage  lui-mônie. 

Mais  il  n'y  a  pas  de  religion  sans  culte,  et  l'État,  qui  isole  ainsi  de 
toute  assistance  religieuse  une  population  de  marins  en  les  lançant  au 
loin  sur  le  pont  d'un  navire,  a  le  devoir,  au  seul  et  strict  point  de  vue  de 
la  justice, depourvoir  à  cetintérêt.  La  question  de  l'aumônerie  maritime 
résolue  d'une  façon  incomplète  sans  doute,  mais  qui  laissait  au  moins 
intact  le  principe,  vient  de  subir  un  échec  législatif,  par  voie  insidieuse 
de  suppression  budgétaire,  et  la  parole  généreuse  et  convaincue  du  mi- 
nistre de  la  marine  n'a  pu  faire  conserverintégralementàcetteinstitulion 
les  allocations  qui  lui  permettaient  de  vivre.  L'ordonnance  du  2o  mars 
1765  avait  fixé  les  prérogatives  et  les  devoirs  des  aumôniers  de  la  marine, 
et  cette  institution  qui  fonctionnait  sansheurtement,  comme  sans  oppo- 
sition, semblait,  à  raison  de  son  but,  devoir  traverser  sans  encombre  les 
bouleversements  et  les  agitations  politiques  ;  mais  il  n'en  fut  pas  ainsi: 
supprimée  par  la  première  République,  relevée  sous  la  Restauration, 
supprimée  de  nouveau  par  la  monarchie  de  Juillet,  elle  reparut  quinze 
ans  après;  mais  la  décision  royale  du  6  décembre  1845  qui  instituait  un 
certain  nombre  d'aumôniers  pour  le  service  de  la  flotte,  n'était  qu'un 
compromis  timide  qui  ne  pouvait  que  heurter  l'incrédulité  sans  satis- 
faire le  sentiment  religieux.  Le  décret  du  31  mars  1852  et  celui 
rendu  en  1864  élargirent  les  cadres  de  l'aumônerie  maritime  et  lui 
donnèrent  l'organisation  qu'elle  avait  conservée  jusquel-à.  Les  argu- 
ments éloquents  que  M.  de  Paymaurin  faisait  entendre  en  1823  à  la 
Chambre  des  députés  en  faveur  de  l'aumônerie  maritime  et  ceux  que 
produisait  le  projet  de  loi  de  1864  sont  des  arguments  de  tolérance  au- 
tant que  de  justice.  «  Les  hommes,  disait  le  ministre  de  la  marine  de 
cette  époque,  qui  payent  si  largement  au  pays  le  tribut  d'un  dévoue- 
ment plein  de  périls  ne  doivent  pas  être  privés  au  milieu  des  flots,  sur 
le  champ  de  bataille,  sur  le  hamac  de  l'agonie,  des  consolations  et  de 
l'appui  que  la  religion  peut  seule  donner.  » 

Moi  aussi,  j'ai  vu  le  matelot  de  près,  je  l'ai  soigné,  je  l'ai  aimé,  et 
dans  le  ministère  de  soulagement  et  de  consolation  que  j'accomplissais 
auprès  de  lui  sur  deux  navires  dont  l'un  avait  un  aumônier,  dont  l'autre 
en  était  privé,  j'ai  vu  ce  que  la  présence  du  prêtre  dans  le  premier  cas  en- 
levait d'angoisses  à  l'agonie  et  de  froideur  navrante  aux  tristes  obsèques 
qui  se  font  à  la  mer.  Le  soldat  a  encore  son  aumônier  sur  le  champ  de 
bataille,  la  navigation  est  pour  le  matelot  un  champ  de  bataille  toujours 
ouvert;  qu'on  ne  le  traite  pas  autrement  que  son  frère  d'armes  si  l'on 
veut  que  son  âme  soit  à  la  hauteur  des  dangers  qu'on  lui  impose.  La 
justice  et  le  sentiment  exigent  qu'il  en  soit  ainsi. 

Un  dernier  point  de  vue  sous  lequel  nous  devons  considérer  le  frein 
religieux,  c'est  comme  un  élément  de  moralisation.  Il  n'y  a  pas,  quoi 
qu'on  en  ait  dit,  deux  morales  :  l'une  religieuse,  l'autre  philosophique 
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OU  indépendante  ;  la  seconde  ne  vit  que  des  emprunts  qu'elle  fait  à  la 
première  sans  l'avouer;  se  fiant  aux  propres  forces  de  la  nature  hu- 
maine, elle  les  excite  par  le  stimulant  de  l'orgueil,  et  peut,  tout  au 
plus,  donner  à  quelques  hommes  isolés  le  lustre  de  vertus  d'apparat  ;  la 
première,  partant  du  fait  de  la  fragilité  humaine  et  de  son  impuissance 
à  faire  quoi  que  ce  soit  de  bien  sans  l'assistance  d'en  haut,  demande 
incessamment  ce  secours;  elle  seule  peut  pénétrer  les  masses  de  cette 
influence  vivifiante  qui  les  éclaire  et  les  rend  meilleures  en  même  temps. 
Là,  est  le  salut  individuel  de  chaque  homme  comme  le  salut  commun 
des  sociétés;  là,  aussi,  est  pour  nos  pauvres  matelots,  adonnés  de  toute 
la  fougue  de  leur  nature  et  de  leurs  instincts,  à  des  désordres  que  l'hy- 
giène, l'humanité  et  la  morale  réprouvent  en  même  temps,  la  source 
d'un    accroissement  de  santé,  de  dignité  et  de  bien-être. 


FIN. 


APPENDICE 


GUIDE    POUU    L  EXPERTISE   BROMATOLOGIQUE. 

Les  médecins  de  la  marine  étant  appelés  journellement  à  faire  partie  de 
commissions  de  vivres  soit  dans  les  ports,  soit  dans  les  relâches,  et  y  jouant 
un  rôle  prépondérant  à  raison  de  leurs  connaissances  spéciales,  il  m'a  paru 
utile  de  condenser  ici,  dans  un  petit  nombre  de  pages,  les  notions  sommaires 
qu'ils  doivent  posséder  pour  s'acquitter  convenablement  de  cette  tâche. 

Mais  l'instruction  ne  suffit  pas,  et  il  faut,  de  toute  nécessité,  que  le  méde- 
cin d'un  navire  soit  muni  d'un  outillage  scientifique,  exigu  sans  doute,  mais 
à  la  rigueur  suffisant  pour  la  solution  des  questions  qui  lui  sont  posées.  Et 
cela  est  indispensable  aussi  à  un  autre  point  de  vue.  Des  questions  médico- 
légales  peuvent  surgir  sur  son  bâtiment,  et  il  faut  que,  tout  en  réservant  les 
substances  et  les  organes  suspects  pour  une  analyse  ultérieure  et  accomplie 
dans  de  meilleures  conditions,  il  ait  au  moins  les  moyens  sommaires  qui  peu- 
vent l'éclairer  sur  l'utilité  de  telle  ou  telle  mesure  à  prendre. 

Voilà,  à  mon  avis,  les  objets  qui  devraient  être  mis  à  sa  disposition  pour 
ce  double  objet  : 

1°  Une  boîte  à  réactifs  de  25  flacons  avec  papiers  d'essai  ; 
2°  Quatre  entonnoirs  en  verre  avec  papier  à  filtrer; 
3°  Deux  lampes  à  alcool  ; 
4°  Dix  tubes  à  essai  ; 

5°  Une  petite  capsule  de  platine  (de  40  à  50  fr.)  ;  ■.    "' 

6°  Dix  capsules  de  porcelaine  de  20  à 25  centimètres  cubes; 
7"  Six  verres  à  expériences  ; 
8°  Dix  fioles  à  fond  plat  ; 

9°  Quatre  pipettes  jaugées  de  5  à  10  centimètres  cubes  ; 
10°  Une  éprouvetle  graduée; 
11°  Dix  tubes  de  verre  avec  agitateurs; 
12°  Un  trébuchet  sans  cage  en  verre  ; 
13°  Une  forte  loupe; 

14°  Un  microscope  petit  modèle  de  Nachet,  avec  l'objectif  n°  3  ; 
lo**  Un  alcoomètre  de  Gay-Lussac  ; 
16°  Les  deux  aréomètres  de  Baume. 

Il  serait  à  désirer  qu'une  grande  caisse  disposée  à  cet  effet  et  cataloguée 
sous  le  titre  :  Caisse  d'expertise,  contint  tout  ce  matériel. 
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La  plupart  de  ces  objets  rentreraient  dans  les  magasins  au  désarmement, 
et  la  dépense  causée  par  cet  outillage  serait,  au  reste,  minime. 

L'eau,  le  vin,  les  farines,  les  viandes,  le  sucre  senties  substances  dont  on  a  le 
plus  souvent  à  apprécier  les  qualités  soit  dans  les  ports,  soit  en  cours  de  cam- 
pagne. 


§  1 .  —  Eaux  potables . 

I.  Air.  —  On  fait  bouillir  l'eau  et  on  reçoit  les  gaz  dans  une  cloche  gra- 
duée. On  peut  aussi  verser  dans  l'eau  une  petite  quantité  de  sulfate  ferreux. 
Ce  sel,  au  contact  de  l'air,  passe  au  maximum  d'oxydation,  et  il  se  produit  au 
sein  du  liquide  une  coloration  d'ocre.  Un  cristal  de  sulfate  de  fer  produirait 
le  même  effet.  Il  ne  faut  pas  attacher  beaucoup  d'importance  à  cette  réac- 
tion. 

II.  Acide  carbonique.  —  Les  proportions  d'acide  carbonique  libre  ou  con- 
tenu dans  l'air  sont  déduites  de  la  diminution  éprouvée  parle  volume  gazeux 
obtenu  quand  on  le  traite  par  la  potasse  caustique.  Il  faudrait,  bien  ,'entendu, 
se  servir  ici  d'une  cuve  à  mercure. 

HT.  Sels.  —  L'évaporation  ménagée  de  l'eau  dans  une  capsule  de  verre 
permet  de  reconnaître,  après  dessiccation  du  résidu  à  100°,  la  quantité  de 
substances  salines  qu'elle  renferme. 

IV.  Sels  de  chaux  et  de  magnésie.  —  Un  des  moyens  d'en  constater  la  quan- 
tité est  le  procédé  dit  hydrotimétrique,  imaginé  par  MM.Boutron  et  Boudet,  et  il 
est  indispensable  que  chaque  navire  soit  muni  d'un  hydrotimêtre .  Ce  procédé 
est  fondé  sur  la  propriété  qu'ont  les  sels  de  chaux  et  de  magnésie  en  dissolu- 
tion dans  l'eau,  d'empêcher  celle-ci  de  mousser  tant  qu'ils  ne  sont  pas  décom- 
posés intégralement  par  une  dissolution  titrée  de  savon  telle  que  un  degré  de  la 
burette  hydrotimétrique  corresponde  sensiblement  à  un  centigramme  de  sels 
terreux  par  litre  d'eau.  J'emprunte  à  l'excellent  ouvrage  de  M.  Hétet  la  des- 
cription de  ce  procédé  :  «  Pour  faire  l'essai  hydrotimétrique  d'une  eau,  on 
en  mesure  40  centimètres  cubes  dans  un  flacon  jaugé,  et  on  y  verse  goutte  à 
goutte  la  liqueur  de  savon  à  l'aide  d'une  burette  graduée,  en  agitant  de  temps 
€n  temps  le  flacon;  on  s'arrête  lorsque  l'agitation  produit  une  mousse  légère 
et  persistante.  Le  degré  lu  sur  la  burette  indique  le  titre  hydrotimétrique  de 
l'eau.  «On  peut  avec  l'hydrotimétre  avoir  non-seulement  une  idée  des  propor- 
tions de  sels  calcaires  que  contient  une  eau  potable,  mais  on  peut  aller  plus 
loin  et  déterminer,  à  l'aide  de  ce  moyen,  par  une  véritable  analyse,  les  pro- 
portions des  divers  sels  calcaires,  des  sels  de  magnésie,  des  chlorures,  de  l'a- 
cide carbonique.  Voici  comment  on  y  parvient.  On  fait  quatre  opérations  suc- 
cessives :  1°  dans  la  première,  on  prend  le  degré  hydrotimétrique  de  Teau  à 
l'état  naturel  ;  2°  dans  la  seconde,  on  prend  le  degré  après  avoir  précipité  la 
chaux  par  l'oxalate  ammonique;  3°  dans  la  troisième,  on  en  prend  encore  le 
degré  après  avoir  éliminé  l'acide  carbonique  et  le  carbonate  de  chaux  par 
l'ébullition  ;  4°  la  quatrième,  enfin,  sert  de  contrôle  aux  précédentes  :  on 
prend  le  degré  hydrotimétrique  de  l'eau  bouillie  et  précipitée,  après  ébuUi- 
tion,  par  l'oxalate  ammonique.  On  calcule  la  composition  de  l'eau  d'après  le 
tableau  d'équivalents  en  poids  d'un  degré  hydrotimétrique  par  litre  d'eau. 
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des  matières  qu'on  rencontre  le  plus  ordinairement.  11  suffit  de  multiplier  le 
chiffre  des  degrés  observés  pour  chaque  corps  par  l'équivalent  d'un  degré  in- 
diqué pour  ces  substances  dans  le  tableau  suivant  : 

Chaux 1°  =  OsfjOOoT 

Chlorure  de  calcium 1°  =  0    01  li 

Carbonate  de  chaux l»  =  0    0103 

Sulfate  de  chaux 1°  =  0    0140 

Magnésie 1°  =  0    00i2 

Chlorure  de  magnésium. . .  1"  =  0    0090 

Sulfate  de  magnésie 1°  =  0    0125 

Chlorure  de  sodium i°  =  0    0120 

Sulfate  de  soude 1°  =  0    0140 

Acide  sulfurique i°  =  0    0082 

Chlore ' 1°  =  0    0073 

Acide  carbonique 1°  =z  0^   003 

Sans  doute  l'analyse  hydrotimétrique  est  insuffisante  pour  un  dosage  com- 
plet, mais  elle  rend  de  grands  services  et  peut  élre  facilement  complétée  par 
les  moyens  généraux  que  donne  la  chimie.  (Fr.  Hétet,  Cours  de  chimie  gé- 
nérale, 1875,  t.  I,  p.  198.) 

Je  dois  faire  remarquer  que  l'écueil  de  la  méthode  hydrotimétrique,  c'est 
de  doser  en  bloc  les  sels  calcaires  sans  acception  de  leur  nature.  Ainsi  telles 
eaux  bicarbonatées  calciques  marquant  25°  à  l'hydrotimètre  pourront  être  de 
meilleure  qualité,  comme  eaux  potables,  que  telles  autres  qui,  ayant  leur 
chaux  sous  forme  de  sulfate  de  chaux,  marqueront  un  degré  inférieur.  Ce 
procédé  est  un  élément  d'information,  mais  pas  autre  chose.  Il  faut  compléter 
l'essai  hydrotimétrique  en  déterminant  la  nature  de  l'acide  du  sel  calcaire 
contenu  dans  les  eaux. 

Les  eaux  qui  contiennent  de  0s'",o  à  2  grammes  de  sulfate  de  chaux  par 
litre  sont  dites  séléniteuses.  Ces  eaux,  au  préalable  acidulées,  précipitent  par 
l'oxalate  d'ammoniaque  et  par  le  chlorure  de  baryum. 

V.  Matières  organiques.  —  Si  quelques  sels,  notamment  le  bicarbonate  de 
chaux,  améliorent  les  eaux  en  les  rendant  plus  sapides  et  en  apportant  à  la 
nutrition  des  matériaux  dont  elle  a  besoin,  on  peut,  au  contraire,  considérer 
l'absence  de  matières  organiques  comme  une  qualité  à  rechercher. 

On  emploie  pour  doser  les  matières  organiques  des  eaux  potables  les  pro- 
cédés suivants  : 

1°  Le  chlorure  d'or.  M.  Dupasquier  recommande  d'introduire  dans  un 
petit  ballon  20  ou  25  grammes  d'eau,  d'y  ajouter  quelques  gouttes  d'une 
solution  de  chlorure  d'or,  de  manière  à  communiquer  à  la  liqueur  une  teinte 
jaunâtre  et  de  faire  bouillir.  Si  l'eau  contient  beaucoup  de  matières  organi- 
ques, elle  brunit  d'abord,  puis  prend  une  teinte  violette  bleuâtre  qui  se  pro- 
nonce de  plus  en  plus  lorsqu'on  prolonge  l'ébullition.  La  coloration  un  peu 
brunâtre  du  liquide  suffit  seule  pour  donner  la  certitude  que  la  matière 
organique  dépasse  la  proportion  ordinaire. 

2°  On  acidulé  l'eau  et  on  y  ajoute  une  solution  titrée  de  permanganate  de 
potasse.  On  en  ajoute  peu  à  peu  jusqu'à  ce  que  la  coloration  violette  demeure 
stable;  la  quantité  de  matières  organiques  est  proportionnelle  à  celle   de  la 
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Fig.  138.— Bain-marie. 


liqueur  de  permanganate  de  potasse  qui  a  été  employée  pour  atteindre  ce 
résultat. 

3°  On  évapore  un  volume  d'eau,  on  dessèche  le  résidu  à  H0°,  on  le  pèse, 
on  détruit  les  matières  organiques  par  calcination,  et  on  traite  le  résidu  par 
du  carbonate  ammonique  pour  régénérer  le  carbonate  de  chaux  décomposé 
par  la  chaleur  ;  on  pèse  de  nouveau,  et  la  différence  des  poids  indique  la 
quantité  de  matières  organiques. 

VI.  Reconnaître  la  présence  du  plomb.  —  Amédée  Lefèvre  a  ajouté  à  son 
livre  (Am.  Lefèvre,  Recherches  sur  les  causes  de  la  colique  sèche,  etc.  Paris, 
18o9jp.  262)  une  courte   et  substantielle  instruction  destinée  à  guider  les 
médecins  de  la  marine  dans  la  recherche  du  plomb  que  peut  contenir  l'eau 
distillée.  Je  la  lui  emprunte  (I). 
«  1°  Nous  supposerons  en  premier  lieu  qu'il  faille  constater  la  présence  du 
plomb  dans  une  liqueur  d'une  limpidité  et  d'une  trans- 
parence parfaites,    comme  pourraient  l'être  l'eau  du 
charnier,    celle  des   cuisines  distillatoires  ou  celle  des 
caisses  à  eau  :  à  cet  effet,  on  la  réduira  par  une  évapo- 
ration  convenable  et  ménagée  dans  une  capsule  de  por- 
celaine au  plus  petit  volume  possible  (fig.  13*^).  Ce  résultat 
atteint,  si  la  liqueur  a  conservé  sa  transparence,  on  la 
soumettra  immédiatement  à    l'action  des   réactifs  du 
plomb  ;  dans  le  cas  où  elle  serait  devenue  trouble,   il  faudrait  d'abord  la 
filtrer  (flg.  139). 
«  Dans  le  deuxième  cas,  avant  de  la  soumettre  aux  réactifs,  il  faut  essayer 
si  la  liqueur  est  acide;  si  elle  ne  l'est  pas,  on  doit 
ajouter  deux  à  trois  gouttes  d'acide  nitrique  pur.  On 
disposera  ensuite,  sur  une  feuille  de  papier  blanc, 
quatre  ou  cinq  petits  verres  de  montre  ainsi  disposés, 
dans  chacun  desquels  on  versera  quelques  gouttes 
d'eau  supposée  plombique;  on  projettera  ensuite, 
dans  le  premier  verre,  trois  à  quatre  gouttes  de  so- 
lution d'hydrogène  sulfuré  fraîchement  préparée; 
dans  le  deuxième,  une  goutte  de  solution  de  chro- 
mate  potassique  ;   dans  le   quatrième,  une  goutte 
d'acide  sulfurique;  dans  le  cinquième,  enfin,  une 
goutte  de  cyanure   ferroso-potassique  ;  on   laissera 
reposer  quelque  temps  ces  mélanges,  et  on  obser- 
vera les  changements  survenus  dans  chaque  verre. 
La  hqueur  sera  plombique  si,  par  l'hydrogène  sulfuré,  elle  se  teinte  ou  se 
précipite  en  noir  (sulfure  de  plomb)  ;  si  elle  précipite  en  jaune  par  Tiodure 
de  potassium  (iodure  de  plomb);  en  jaune  serin  par  le   chromate  potassique 
(chromate  de  plomb);  en  blanc  par  l'acide  sulfurique  (sulfate deplomb)  ;  enfin 
en  blanc  par  le  cyanoferrure  de  potassium  (cyanure  plombique). 

«  La  liqueur  sera  exempte  de  plomb,  au  contraire,  si  les  réactions  sont 
négatives.  Quand  on  peut  diposer  d'une  petite  pile  de  Growe,  de  Bunsen 
ou  de  Daniell,  on  doit  s'en  servir  pour  rendre  évidentes  des  traces  de  plomb 


Fio;.  139.  _  Filtre. 


(1)  Cette  notice  est  due  à-  un  pharmacien  distingué  de  la  marine,  M.  Herland. 
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inappréciables  aux  réactifs  ordinaires,  dans  certaines  conditions  du  moins.  A 
cet  effet,  la  liqueur  claire  et  concentrée  suffisamment,  de  manière  à  ne  don- 
ner que  10  à  12  grammes  de  liquide,  est  mise  dans  un  petit  verre  à  expé- 
riences ;  puis  on  fait  plonger  dans  le  liquide  les  deux  électrodes  du  couple  vol- 
taïque  terminés  par  deux  petites  lamelles  de  platine.  Au  bout  de  vingt-quatre 
heures  de  contact,  s'il  y  a  du  plomb  dans  la  liqueur,  quelque  minime  qu'en 
soit  la  proportion,  ce  plomb  sera  déposé  sur  la  lamelle  en  rapport  avec  le  pôle 
négatif.  Il  y  formera  un  enduit  noir  ou  brun  plus  ou  moins  foncé  et  plus  ou 
moins  épais,  selon  la  proportion  du  plomb  existant  dans  la  liqueur.  M.  Vincent 
premier  pharmacien  en  chef  à  Brest,  a  remarqué  qu'au-dessus  de  O^^OOI  de 
plomb,  dans  un  liquide, la  teinte  delà  lame  négative  devenait  noire,  et  qu'au- 
dessus  de  0,0001,  cette  lame  prenait  une  teinte  bistrée.  Afin  de  n'avoir  aucun 
doute  sur  la  nature  du  dépôt,  il  faut  le  dissoudre  à  l'aide  de  l'acide  azotique 
et  traiter  la  dissolution  étendue  par  les  réactifs  du  plomb.  » 

§  2.  —  Vins. 

I.  Caractères  organoleptiques.  —  L'École  de  Salerne  a  résumé  dans  un  vers 
les  principaux  éléments  de  cette  analyse  par  les  sens  qui  ne  suffit  pas  sans 
doute,  mais  que  rien  ne  remplace. 

Vina  probanhcr  odore,  sapore,  nitore,  colore. 

La  dégustation  des  vins  exige  un  palais  exercé,  une  aptitude  spéciale  que 
l'exercice  développe  sans  doute,  mais  qu'il  ne  donne  pas  ;  toutefois,  comme  il 
s'agit  moins  de  difTérencier  des  crus  très-rapprochés  les  uns  des  autres  que 
d'apprécier  les  qualités  sapides  les  plus  générales  des  vins,  une  éducation 
préalable  des  papilles  gustatives  n'est  rien  moins  que  nécessaire. 

La  dégustation  du  vin  doit,  autant  que  possible,  être  pratiquée  à  jeun,  après 
une  lotion  préalable  de  la  bouche  par  l'eau  froide.  Le  liquide  à  examiner 
doit  être  pris  en  très-petite  quantité  ;  la  langue  le  promène  sur  les  divers 
points  de  la  muqueuse  dont  le  centre  perceptif  en  éveil  recueille  avec  soin  les 
impressions,  puis  il  est  dégluti  lentement  pour  permettre  de  juger  de  son 
degré  de  force  ou  de  spirituosité  par  la  sensation  gutturale  qu'il  produit.  Il  est 
important  que  les  divers  essais  des  échantillons  soient  séparés  par  un  inter- 
valle suffisant  pour  que  la  première  impression  soit  éteinte  quand  l'organe 
du  goût  en  perçoit  de  nouvelles,  et  qu'après  chacun  d'eux,  de  l'eau  prome- 
née avec  force  dans  la  bouche  enlève  jusqu'à  la  moindre  parcelle  du  vin  an- 
térieurement dégusté.  La  mastication  préalable  d'amandes,  recommandée  par 
les  gourmets,  est  au  moins  inutile,  car  elle  est  de  nature  à  altérer  la  sensa- 
tion gustative  que  le  vin  doit  produire. 

L'aspect  extérieur  du  vin,  son  degré  de  limpidité,  sa  couleur,  son  bouquet, 
son  acidité  sont  des  qualités  qui  servent  déjà  à  asseoir  le  jugement  des  com- 
missions; mais  celte  analyse  par  les  sens  serait  bien  insuffisante  si  la  chimie 
n'éclairait  sur  la  composition  des  vins. 

II.  Densité.  —  La  densité  des  vins  n'offre  qu'un  médiocre  intérêt  ;  elle  est, 
en  effet,  le  résultat  d'un  balancement  antagoniste  entre  deux  termes  :  quan- 
tité d'alcool  et  quantité  d'extrait  qui  ne  mesurent,  ni  dans  un  sens  ni  dans 
l'autre,  la  valeur  d'un  vin. 
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III.  Quantité  d'eau.  —  Pour  trouver  la  quantité  d'eau  contenue  dans  un  vin, 
on  évapore  10  centimètres  cubes  de  ce  liquide,  et,  retranchant  de  cette  quan- 
tité le  poids  de  l'extrait  et  celui  de  l'alcool,  on  a  celui  de  l'eau  vaporisée.  On 
admet  qu'en  moyenne  un  litre  de  vin  naturel  rouge  abandonne  à  l'évapora- 
tion  19  à  25  p.  100  d'extrait.  Ainsi  un  litre  de  bordeaux  de  campagne,  renfer- 
mant 10  p.  100  d'alcool,  contient  620  d'eau.  Le  mouillage  ou  addition  d'eau 
est  décelé,  s'il  n'y  a  pas  eu  un  vinage  concomitant,  par  le  rapport  des  quan- 
tités relatives  et  absolues  d'alcool  et  d'extrait. 

IV.  Quantités  d'alcool.  —  L'alcoomètre  centésimal  de  Gay-Lussac  indique 
les  quantités  d'alcool  que  renferment  les  vins.  Le  procédé  le  plus  employé 
consiste  à  distiller  le  vin  aux  deux  tiers,  à  recueillir  le  produit,  à  ajouter  assez 
d'eau  pour  avoir  le  volume  primitif  du  liquide,  et  à  essayer  par  l'alcoomètre 
en  rapportant,  au  moyen  des  tables,  le  degré  à  celui  qui  correspond  à  une 
température  de  15°.  Cette  échelle  de  spirituosilé  varie  entre  20  pour  le  porto 
et  9  pour  certains  crus  du  Bordelais.  La  quantité  d'alcool  naturel  que  con- 
tient un  même  vin  varie,  du  reste,  suivant  un  assez  grand  nombre  de  cir- 
constances. 

L'alcool  ajouté  au  vin,  dans  l'opération  du  vinage,  paraît  distiller  avant 
l'alcool  naturel,  et  on  a  conseillé  le  procédé  suivant  pour  reconnaître  le  vi- 
nage :  on  place  le  vin  dans  une  petite  capsule;  au-dessus,  et  presque  au  ni- 
veau du  liquide,  on  suspend  une  petite  lampe  grosse  comme  un  dé  à  coudre, 
on  chauffe  fortement,  et  bientôt  l'alcool  surajouté  se  dégage  et  brûle  avec  une 
auréole  bleuâtre.  Le  vin  naturel  ne  produit  cette  combustion  que  quand  il 
bout  (?).  Le  vinage  ne  se  reconnaît  vraiment  qu'aux  proportions  relatives 
d'alcool  et  d'extrait;  tout  vin  rouge  naturel  riche  en  alcool  doit  être  riche  en 
extrait.  Si  donc  on  trouve  des  quantités  faibles  d'extrait  et  des  quantités  fortes 
d'alcool,  le  vinage  est  à  peu  près  certain. 

V.  Alunage.  — On  ajoute  de  l'alun  au  vin  pour  en  aviver  la  couleur.  Pour 
déceler  sa  présence,  il  faut  rechercher  l'alumine.  On  évapore  100  centimètres 
cubes  de  vin;  on  incinère  l'extrait;  les  cendres  sont  ensuite  dissoutes  dans 
l'acide  nitrique  ou  chlorhydrique  et  traitées  par  un  léger  excès  d'une  solution 
de  potasse  caustique;  on  chauffe  le  mélange  et  on  filtre  ;  dans  la  liqueur  fil- 
trée on  ajoute  de  l'acide  chlorhydrique  pour  saturer  la  potasse,  puis  de  l'am- 
moniaque qui  précipite  l'alumine  sous  forme  gélatineuse. 

VI.  Plâtrage.  —  Le  plâtrage  qui  est  toléré  a  pour  effet  de  transformer  la 
crème  de  tartre,  en  totalité  ou  en  partie,  en  sulfate  de  potasse  qui  reste  dis- 
sous dans  le  Vin  et  en  tartrate  de  chaux  insoluble  qui  se  précipite.  Le  degré 
du  plâtrage  peut  donc  se  déterminer,  d'une  part,  par  le  dosage  de  l'acide  sul- 
furique  des  cendres,  et  d'autre  part  par  celui  de  la  crème  de  tartre  restée  en 
dissolution  dans  le  vin.  Celle-ci  peut  s'apprécier  par  le  degré  d'alcalinité  des 
cendres,  le  tartrate  dépotasse  se  changeant  en  carbonate  parla  calcination. 

VU.  Acidification  par  l'acide  sulfurique.  —  On  remplace  quelquefois  le  plâtre 
par  l'acide  sulfurique  qui  décompose  de  la  crème  de  tartre,  met  l'acide  tar- 
trique  en  liberté  et  laisse  en  solution,  dans  le  vin,  du  sulfate  de  potasse. 
L'acide  sulfurique  libre  n'existe  dans  ces  vins  que  quand  la  dose  a  dépassé 
celle  nécessaire  pour  la  décomposition  totale  des  tartrates. 

VIII.  Lithargyrisation  des  vins.  —  Ces  vins  ont  un  goût  sucré,  styptique,  une 
couleur  claire.  Pour  reconnaître  le  plomb,  on  le  précipite  par  l'hydrogène 
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sulfuré  à  l'état  de  sulfure  de  plomb,  ou  on  le  cherche  dans  le  produit  incinéré 
du  résidu  de  l'évaporalion,  en  le  traitant  par  un  acide  et  en  essayant  la  solu- 
tion par  les  réactifs  du  plomb  indiqués  plus  haut. 
Le  cuivre  serait  recherché  de  la  môme  façon. 

IX.  Addition  de  poiré  ou  de  cidre.  —  Ces  vins  fournissent  un  extrait  abondant 
et  donnent,  par  la  distillation,  une  odeur  éthérée  de  fruits. 

X.  Matières  colorantes.  —  La  fuchsine  est  aujourd'hui  la  substance  tincto- 
riale la  plus  employée  pour  colorer  les  vins.  Il  y  a  là  un  double  danger  :  la 
fuchsine  est  loin  d'être  inoffensive  par  elle-même,  et  de  plus  elle  est  très- 
souvent  arsenicale.  Pour  reconnaître  la  présence  de  la  fuchsine  dans  un  vin, 
on  en  prend  1 00  grammes  que  l'on  réduit  à  moitié  par  évaporation.  On  traite  ce 
résidu  par  tO  centimètres  cubes  d'ammoniaque,  et  on  agite  le  mélange  avec 
de  l'éther;  ce  liquide  est  ensuite  séparé  par  décantation  et  évaporé  en  pré- 
sence d'une  floche  de  laine  blanche.  La  présence  de  la  fuchsine  se  révèle  par 
une  coloration  de  la  laine  en  rose  ou  en  rouge  et  avec  une  intensité  propor- 
tionnelle à  la  quantité  de  fuchsine. 

La  recherche  des  autres  matières  colorantes  (cochenille,  orseille,  campêche, 
orcanette,  baies  d'hièble  ou  de  sureau,  de  myrtille,  de  phytolacca,  de  mauve 
noire,  etc.)  est  très-délicate.  Je  ne  saurais  entrer  dans  les  détails  relatifs  à  cette 
analyse,  je  signalerai  seulement  comme  particulièrement  utile,  à  raison  de 
la  généralité  des  indications  qu'il  fournit,  le  procédé  imaginé  récemment  par 
M.  Chancel.  Il  consiste  à  traiter  10  centimètres  cubes  de  vin  par  3  centimètres 
d'une  solution  de  sous-acétate  de  plomb  au  vingtième.  Toutes  les  matières 
colorantes  sont  précipitées  ;  on  agite  le  mélange,  on  le  chauffe,  on  le  jette 
sur  un  filtre,  on  lave  le  précipité  à  l'eau  chaude,  puis  on  le  traite  par  quel- 
ques centimètres  cubes  d'une  solution  de  carbonate  de  potasse  au  cinquan- 
tième. Le  précipité,  traité  à  plusieurs  reprises  par  ce  liquide,  lui  cède  la  fu- 
chsine, la  cochenille  ammoniacale  et  l'acide  sulfindigotique,  tandis  qu'il 
retient  les  matières  colorantes  du  campêche  et  de  l'orcanette.  On  distingue 
par  des  caractères  spéciaux  les  diverses  matières  colorantes  qui  ont  été  enle- 
vées au  précipité  par  la  solution  alcaline  {Comptes  rendus  del'Acad.  des  sciences, 
1877,  p.  348). 

§  3.    —  Eaux-de-vie. 

Dans  tout  essai  d'eau-de-vie,  il  faut  d'abord  déterminer  son  titre  alcoomé- 
trique.  L'alcoomètre  centésimal  de  Gay-Lussac  permet  d'arriver  facilement  à 
cette  détermination,  et  les  tables  dressées  par  ce  savant  donnent  le  moyen  de  ra- 
mener le  résultat  à  ce  qu'il  serait  si  on  agissaità  une  lempérature  de-|-  lo°cent. 
La  présence  du  chlorure  de  calcium  dans  l'eau-de-vie  peut  induire  en  erreur, 
mais  on  décèle  facilement  la  fraude  en  évaporant  l'eau-de-vie  suspecte,  dissol- 
vant le  résidu  et  le  traitant  par  l'oxalate  d'ammoniaque  et  le  nitrate  d'argent. 

Pour  reconnaître  qu'on  a  affaire  à  une  eau-de-vie  de  vin,  on  verse  une 
petite  quantité  du  liquide  dans  la  main,  et  l'on  active  l'évaporation  par  le 
-frottement;  les  eaux-de-vie  de  grain,  de  marc,  de  poiré,  de  cidre,  ainsi  trai- 
tées dégagent  une  odeur  caractéristique.  On  recommande  aussi  d'étendre  de 
quatre  ou  cinq  fois  son  volume  d'eau  l'eau-de-vie  suspecte  atîn  d'atténuer 
l'odeur  alcoolique  et  de  faire  mieux  ressortir  les  odeurs  d'empyreume  ou 
d'essence  qui  doivent  trahir  les  eaux-de-vie  frelatées,  De  même  si  on  évapore 
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doucement,  on  a  un  résidu  qui,  pour  les  eaux-de-vie  de  vin,  a  une  odeur  vineuse, 
un  peud' acidité  et  pour  les  autres  eaux-de-vie  une  saveur  acre  brûlante,  une 
odeur  désagréable.  Un  autre  procédé  consiste  à  ajouter  à  l'eau-de-vie  une 
partie  égale  d'acide  sulfurique  concentré;  si  ce  n^est  pas  de  l'eau-de-vie  de 
vin,  le  mélange  brunit  facilement. 

Certaines  eaux-de-vie  ne  sont  qu'un  mélange  d'alcool,  d'eau,  de  matières 
colorantes  et  de  substances  acres  destinées  à  leur  donner  du  montant  comme 
le  poivre  long,  le  piment,  le  gingembre.  Pour  reconnaître  cette  sophistica- 
tion, on  verse  dans  l'eau-de-vie  la  moitié  de  son  volume  d'acide  sulfurique 
concentré  et  l'on  apprécie  le  degré  de  falsification  par  l'intensité  de  la  colo- 
ration brune  qui  se  produit.  L'évaporation  fournit  également  un  résidu  dan& 
lequel  on  peut  retrouver  les  traces  de  la  matière  acre  ajoutée. 
■  L'eau-de-vie  fabriquée  de  toutes  pièces  et  colorée  avec  du  caramel  ne 
noircit  pas  comme  l'eau-de-vie  de  bonne  qualité  sous  l'influence  du  sulfate  de 
fer;  mais  on  conçoit  cependant  que,  par  un  séjour  prolongé  dans  un  tonneau 
de  chône,  elle  puisse  lui  emprunter  assez  de  tannin  pour  présenter  cette 
réaction,  d'où  une  difficulté  sérieuse.  On  évapore  alors  l'eau-de-vie  et  l'on 
brûle  le  résidu  qui  doit  dégager  une  odeur  caramélique  ;  si  l'eau-de-vie  a  été 
colorée  par  le  caramel,  l'épreuve  du  sulfate  de  fer  n'est  évidemment  plus 
possible. 

On  peut  ajouter  aussi  à  l'eau-de-vie,  pour  l'aromatiser  et  lui  donner  un 
cachet  de  vieille  eau-de-vie,  de  l'acide  sulfurique.  On  évapore  au  dixième  la 
liqueur  produite  abondamment  par  le  chlorure  de  baryum  ou  l'acétate  de 
plomb. 

M.  Chevallier  a  également  signalé  les  fraudes  suivantes  : 

1°  Addition  d'ammoniaque,  à'acétate  d'ammoniaque,  de  savon  blanc,  de  gomme 
adragante  pour  donner  à  l'eau-de-vie  une  certaine  onctuosité  et  la  faire  perler 
à  la  manière  de  l'eau-de-vie  preuve  de  Hollande  :  si  c'est  de  l'anamoniaque,  on 
chauffe  l'eau-de-vie  et  l'on  présente  à  sa  surface  une  baguette  de  verre 
trempée  dans  de  l'acide  chlorhydrique;  il  se  dégage  des  fumées  blanches 
abondantes  ;  si  c'est  de  l'acétate  d'ammoniaque  on  évapore,  et  le  résidu  traité 
avec  de  la  chaux  dégage  une  forte  odeur  d'ammoniaque  ; 

2°  L'alun  employé  pour  relever  la  saveur  de  l'eau-de-vie  :  celle-ci  précipite 
alors  par  le  carbonate  de  potasse  ou  le  chlorure  de  baryum  et  donne  par 
évaporalion  un  résidu  dans  lequel  l'analyse  permet  de  retrouver  l'alun  ; 

3°  Veau  de  laurier-cerise  décelée  par  le  précipité  bleu  que  le  persulfate  de 
fer  forme  dans  une  eau-de-vie  pareille. 

La  présence  de  sels  de  plomb,  de  cuivre,  de  zinc  dans  les  eaux-de-vie  est 
signalée  par  les  réactions  ordinaires  de  ces  métaux. 

§4.— 'JFannes. 

l.  Caractères  extérieurs,  —  «  La  farine  de  bonne  qualité,  dit  M.  Chevallier, 
est  d'un  blanc  jaunâtre,  d'une  odeur  sui  generis,  d'un  éclat  vif  sans  points 
rougeâtres,  gris  ou  noirâtres  ;  sa  saveur  peut  être  comparée  à  celle  de  la  colle 
de  pâte  fraîche.  Elle  est  douce  au  toucher,  sèche,  crépitante,  pesante;  elle 
adhère  aux  doigts  et  forme  une  espèce  de  pelote  quand  on  la  comprime  dans 
la  main.  Malaxée  avec  l'eau,  dont  elle  prend  plus  du  tiers  de  son  poids,  elle 
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doit  faire  pâte  longue,  élastique,  non  collante.  La  farine  est  d'une  qualité  plus 
ou  moins  inférieure  selon  que  la  pAte  est  plus  ou  moins  courte.  »  (Chevallier, 
Dict.  des  altér.  etsophistic.  des  substaiices  alimentaires.  Paris,  J850,  t.  I,  p.  305.) 

II.  Quantité  d'eau.  — Les  bonnes  farines  contiennent  environ  17  p.  tOO 
d'eau  en  moyenne.  Pour  apprécier  la  quantité  d'eau,  on  pùse  la  farine 
avant  et  après  l'avoir  desséchée  à  l'étuve  à  100°. 

III.  Résidu  minéral,  —  Quand  on  incinère  de  la  farine  de  bonne  qualité, 
elle  laisse  un  résidu  salin  de  0,80  à  0,90  pour  100  grammes;  si  cette  quantité 
est  notablement  dépassée,  on  peut  en  conclure  que  la  farine  essayée  a  été 
additionnée  de  substances  minérales.  Celles-ci  sont  : 

r  De  la  cm«e  reconnaissable  par  l'effervescence  que  produit  l'acide  chlorhy- 
drique  ou  par  le  précipité  d'oxalate  de  chaux  produit  par  l'oxalate  d'am- 
moniaque dans  l'eau  aiguisée  de  ce  môme  acide  employée  à  laver  cette  fa- 
rine; 

2°  Le  sulfate  de  chaux  qui  se  reconnaît  par  l'absence  d'effervescence  avec 
l'acide  chlorhydrique,  par  le  chlorure  de  baryum  et  par  l'aclion  de  l'oxalate 
d'ammoniaque  sur  l'eau  aiguisée  d'acide  chlorhydrique  par  laquelle  on  a  traité 
les  cendres  de  cette  farine; 

3°  L'argile  reconnaissable  par  les  particules  opaques  que  la  farine  présente 
à  la  loupe  après  avoir  été  dé- 
layée et  par  l'abondance   du 
résidu  qu'elle  laisse  à  l'inci- 
nération ; 

IV.  Gluten.  —  La  malaxalion 
de  la  farine  dans  un  filet  d'eau 
entraîne  complètement  l'ami- 
don et  laisse  entre  les  doigts 
du  gluten  dont  on  apprécie 
l'élasticité  et  dont  on  déter- 
mine le  poids  après  dessicca- 
tion; 

y°  Addition  de  farines  de  lé- 
gumineuses. —  Les  féveroles, 
les  pois,  les  haricots,  les  fèves, 
les  lentilles  peuvent  servir  à 
falsifier  les  farines. 
Si  l'on  examine  à   la  loupe 

-des  farines  mélangées  de  fé- 
veroles ou  de  vesces  après  les  avoir  traitées  par  l'acide  azotique  et  l'ammo- 
niaque, il  se  forme  des  taches  rouges  dont  l'abondance  indique  le  degré  de 
la  fraude.  M.  Gaultier  de  Claubry  conseille  de  disposer  ainsi  l'expérience  : 
on  enduit  le  bord  d'une  capsule  de  porcelaine  d'une  couche  de  fleur  de  fa- 
rine; on  verse  au  fond  de  l'acide  azotique  ;  on  chauffe;  les  vapeurs  agissent 
sur  la  farine  et  la  jaunissent  ;  on  remplace  alors  Tacide  au  fond  de  la  capsule 

_par  de  l'ammoniaque  et  l'on  évapore  à  l'air.  [Gaultier  de  Claubry,  Note  sur  les 
moyens  de  reconnaître  les  farines  de  légumineuses  dans  la  farine  dé  froment  (Ann. 

.d'hyg.,  t.  XXXVIII,  p.  158,  1847).] 

Yl.  Addition  de  fécules.  — Le  procédé  de  Donny  est  d'une  simplicité  extrême  : 


fig.  140. — Mélange  de  farine  de  blé  et  de  l'ariïie 
de  haricot,  vu  à  la  lumière  polarisée. 
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Fig.  141.— Mélange  de  farine  de  blé  et  de  fécule 
de  pomme  de  terre,  vu  à  la  lumière  polarisée. 


il  repose  sur  la  propriété  qu  ont  les  dissolutions  alcalines  d'imprimer  aux  dif- 
férentes fécules  des  modifications  de  forme  qui  permettent  de  les  distinguer  : 
on  se  sert  d'une  solution  de  ls"",SO  à  2  grammes  de  potasse  caustique  par 
100  grammes;  on  place  la  farine  suspecte  sur  le  porte-objet  d'un  microscope, 

et  on  l'arrose  de  la  solution  al- 
caline qui  étale  les  grains  de 
fécule  de  pommes  de  terre  en 
larges  plaques  minces  transpa- 
rentes que  l'addition  d'iode 
rend  encore  plus  reconnais- 
sablés. 

Si  l'on  suppose  que  la  farine 
est  mélangée  de  fécule  de  riz 
ou  de  mais,  il  faut  la  malaxer 
sous  un  filet  d'eau  qui  passe  à 
travers  un  tamis  serré;  on  con- 
state dans  cette  eau ,  si  on 
l'examine  à  la  loupe,  la  pré- 
sence de  grains  anguleux,  de- 
mi-translucides et  qui  résul- 
tent de  la  juxtaposition  et  delà 
configuration  polyédrique  des 
grains  de  fe'cule  dans  le  péri- 
sperme  corné  de  ces  caryopses. 
La  farine  sophistiquée  par  le  sarrasin  {Polygonum  fagopynm)  donne  des  ag- 
glomérats de  fécule  à  forme 
également  polyédrique,  mais 
qu'on  peut,  avec  de  l'habitude, 
distinguer  des  grains  de  maïs 
ou  de  riz  (Mareska);  leur  exi- 
guïté sert  d'ailleurs  à  les  faire 
reconnaître. 

L'emploi  de  la  lumière  po- 
larisée donne  beaucoup  plus 
de  précision  à  ces  recherches  : 
M.  Moitessier,  examinant  au 
microscope  Nachet  muni  de 
l'oculaire  n°  1  et  de  l'objec- 
tif n°  3,  sous  un  grossissement 
de  200  diamètres,  les  diverses 
fécules  ou  farines,  délayées 
dans  un  mélange  de  1  partie 
de  glycérine  et  de  1  partie 
d'eau,  a  constaté  que  l'inter- 
position d'un  appareil  polari- 
sateur  fait  voir  les  diverses  fécules  avec  des  caractères  qui  permettent  de  les 
différencier  les  unes  des  autres.  Les  trois  dessins  ci-dessus,  empruntés  au  tra- 
vail de  M.  Moitessier  (A.  Moitessier,  Emploi  de  la  lumière  polarisée  dans  Vexamen 


Fig.  142.  — Mélange  de  farine  de  blé  et  ne 
de  mais,  vu  à  la  lumière  polarisée. 
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microscopique  des  farines.  Ann.  d'hyg.,  2^  série,  1868,  t.  XXIX,  p.  382),  montrent 
la  valeur  de  ce  moyen  d'expertise  (fig.  140,  141,  142). 

§  S .  —  Viandes. 

I.  Caractères  extérieurs.  —  M.  Letlieby  a  indiqué  les  caractères  suivants  pour 
distinguer  les  viandes  saines  des  viandes  malades  :  «  La  viande  saine  n'est 
jamais  d'une  couleur  rosaire  pâle,  ni  d'une  couleur  pourpre  foncée  ;  la  pre- 
mière de  ces  teintes  est  un  symptôme  de  maladie;  la  seconde  indique  que 
l'animal  est  mort  naturellement.  La  bonne  viande  a  aussi  un  aspect  marbré 
produit  par  les  ramitîcations  des  petites  veines  du  tissu  adipeux  intercellu- 
laire ;  ce  tissu  adipeux,  spécialement  dans  les  organes  internes,  est  dur  et 
gras,  jamais  humide,  tandis  que  la  viande  malade  est  molle  et  aqueuse  comme 
la  gelée  ou  le  parchemin  bouilli.  De  plus,  en  touchant,  en  pressant  la  viande 
saine,  on  la  sent  ferme  et  élastique,  elle  tache  fortement  les  doigts;  au  con- 
traire, la  viande  malade  est  molle,  souvent  aussi  humide  que  le  sérum  qui  en 
découle.  La  bonne  viande  a  une  odeur,  mais  légère,  et  qui  n'a  rien  de  désa- 
gréable, tandis  que  la  viande  malsaine  exhale  une  odeur  fade  et  cadavérique 
que  l'on  perçoit  aussitôt  après  l'avoir  coupée  et  en  sentant  le  couteau  sur 
lequel  on  a  versé  préalablement  de  l'eau  chaude.  La  viande  de  bonne  qualité 
supporte  la  cuisson  sans  se  raccourcir  et  sans  diminuer  beaucoup  de  poids  ; 
il  est  loin  d'en  être  de  même  pour  la  viande  malsaine,  ce  qui  est  dû  à  la  pré- 
sence de  beaucoup  de  sérosité  et  à  la  proportion  du  tissu  inlercellulaire  ou  gé- 
latineux qui  excède  relativement  celle  de  la  graisse  et  de  la  vraie  substance 
musculaire  dont  une  plus  ou  moins  grande  quantité  fait  défaut.  Que  cent  par- 
ties de  viande  maigre  soient^coupées  et  séchées  à  104°F.(40'"=),  ces  cent  parties 
perdent  de  69  à  74  de  leur  poids  ;  mais  si  la  viande  d'animaux  malades  est 
traitée  de  la  môme  manière,  elle  perd  de  75  à  80  p.  100.  La  perte  moyenne 
avec  le  bœuf  sain  est  de  72,3;  avec  le  mouton,  de  71,5;  tandis  que  la  viande 
de  bœuf  malade  perd  76,1  et  celle  de  mouton  78,2.  Mais  si  on  élève  la  tempé- 
rature de  manière  à  chasser  complètement  l'humidité,  la  différence  de  poids 
est  encore  plus  grande.  D'autres  caractères  plus  précis  et  plus  délicats  peu- 
vent aussi  servir  d'indices.  Le  jus,  ou  sérosité,  de  la  viande  saine  est  légère- 
ment acide  et  contient  un  excès  de  sels  de  potasse,  principalement  de  phos- 
phates, tandis  que  la  viande  malade  semble  avoir  été  trempée  dans  l'eau  ;les 
raies  transverses  sont  peu  distinctes,  et  l'on  y  découvre  quelquefois  des  corps 
ternes  ressemblant  à  des  infusoires.  Ces  corps  ont  été  observés  par  le  D""  Beale 
dans  les  fibres  striées  des  muscles  volontaires  des  animaux  infectés,  dans  celles 
du  cœur  et  jamais  dans  le  tissu  non  strié  des  muscles  involontaires  qui,  ce- 
pendant, aurait  semblé  devoir  être  plus  favorable  à  leur  développement.  » 
{Chemical  News,  March  1866,  elArch.  de  méd.  nav.,  1866,  t.  VI,  p.  74.) 

M.  Mauclère,  de  Reims,  a  ajouté  à  ces  caractères  ceux  tirés  de  l'état  de  l.i 
graisse  qui  doit  être  ferme  sansdiffluence,  blanche  ou  jaunâtre,  sèche,  crépi- 
tante ;  sa  fluidité,  son  aspect  glaireux,  son  inaptitude  à  se  congeler  malgré 
l'abaissement  de  température  indiquent  une  viande  malsaine.  Quant  aux  qua- 
lités de  la  chair  musculaire,  il  ne  faut  pas  les  apprécier  seulement  par  la 
surface,  mais  inciser  profondément  les  muscles  épais  pour  juger  deleurs  qua- 
lités intérieures.  M.  Mauclère  indique  enfin  comme  épreuve  ayant  sa  valeur 
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celle  qui  consiste  à  découper  un  morceau  de  viande  dans  les  muscles  rachi- 
diens  ou  sous-lombaires  et  de  le  lancer  contre  un  mur;  il  s'y  collera  et  adhé- 
rera comme  de  la  poix  si  la  viande  est  de  mauvaise  qualité.  {Journal  de  méd. 
véter.  de  Lyon,  1870.) 

II.  Recherches  des  parasites.  —  i"  L'examen  attentif  de  la  viande  d'un  animal 
trichine  n'offre  rien  de  particulier  à  l'œil  nu  ;  il  faut  s'aider  du  microscope. 
Les  fibres  musculaires  du  diaphragme,  la  langue,  les  masséters,  les  muscles 
de  la  nuque,  du  larynx,  les  intercostaux,  le  psoas  sont  les  fibres  dans  lesquelles 

il  faut  aller  chercher  de  préférence 
les  trichines.  Elles  sont  très-rares 
dans  les  muscles  des  membres  et 
dans  le  cœur.  Ces  parasites  sont  tel- 
lement répandus  dans  certains  mus- 
cles que  Mulleren  a  compté  cent  soi- 
xante et  un  dans  6  centigrammes  de 
chair  musculaire  du  psoas;  cent  vingt- 
neuf  dans  le  môme  poids  du  dia- 
phragme, cent  cinq  danslalangue,etc. 
Au  microscope  la  viande  trichinée  se 
présente  sous  l'aspect  représenté 
dans  la  figure  143. 

La  trichine  est  enroulée  sur  elle- 
même  dans  un  kyste  à  double  paroi; 
elle  a  5  à  8  dixièmes  de  millimètre  de 
longueur  à  l'état  de  larve,  15  à  25  et 
30  dixièmes  de  millimètre  à  l'état  de 
développement  parfait.  Ces  kyslesin- 
troduits  dans  l'estomac  par  l'alimen- 
tation s'y  dissolvent,  les  trichines 
libres  passent  dans  l'intestin  grêle, 
achèvent  leur  développement,  s'y  accouplent,  les  femelles  produisant  mille  em- 
bryons environ;  ceux-ci  percent  la  paroi  intestinale  et  gagnent  les  muscles 
où  ils  s'enkystent.  On  sait  les  accidents  graves  produits  par  l'infection  tri- 
chineuse;  ils  montrent  le  prix  qu'il  faut  attacher  à  éloigner  de  l'alimenta- 
tion la  viande  trichinée.  (Voir  pour  plus  de  détails  Delpech,  Les  Trichines  et 
la  trichinose  chez  l'homme  et  les  animaux •fRa^'povt  à  l'Académie  de  médecine; 
Bullet.  de  VAcad.  de  méd.,  1866,  t.  XXXL  p.  659.) 

La  viande  de  porc  ladre  se  reconnaît,  quand  l'animal  a  été  abattu,  aux  points 
blancs  dont  sa  chair  musculaire  est  parsemée  ;  quand  on  sectionne  un  muscle 
infesté  decysticerques,  sa  tranche  présente  des  alvéoles  qui  ne  sont  que  la  cavité 
des  cellules  dans  lesquelles  le  parasite  est  logé.  Les  dimensions  de  ces  vacuoles 
sont  de  10  millimètres  de  longueur  et  de  4  à  6 millimètres  delargeur.Chaquecys- 
ticergue  (fig.  144)  présente  un  point  blancformé  pai-  la  tête  et  le  cou  de  l'ani- 
mal rentrés  dans  la  poche.  La  tête  est  petite,  à  quatre  ventouses  et  à  deux  ran- 


Fig.  143.— Trichina  spiralis  (d'après 
M.  Owen). 


1.  Portion  de  muselé  (cubital  antérieur),  couverte  de  iiystes  de  trichine  (plusieurs  de  ces  kystes 
ont  été  dessinés  trop  grands)  ;  2,  kyste  isolé  ;  3,  kyste  grossi  20  fois,  contenant  une  matière  calcaire  ; 
4,  kyste  contenant  deux  -vers  ;  5,  trichine  vue  à  un  grossissement  de  200  diamètres  ;  a,  extrémité  cé- 
phalique  ;  b,  extrémité  caudale.  (DAyAiiTE.) 
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Fig.  I4i.  —  Cysticerque. 


gées  de  crochets.  Les  cysticerques  de  la  ladrerie  du  porc,  larves  du  tsenia  solium, 
affeclionnent  de  préférence  la  langue,  les  muscles  du  larynx,  ceux  du  cou  et 
des  épaules,  les  psoas,  les  intercostaux,  le  cœur  ;  on  les  trouve  quelquefois 
aussi  dans  le  tissu  cellulaire  sous-muqueux,  presque  jamais  dans  la  graisse. 
Le  languéijage  a  pour  but  l'examen,  sur  l'a- 
nimal vivanl,  de  la  face  inférieure  de  la 
langue,  où  l'on  constate  de  chaque  côté  du 
filet,  dans  le  tissu  cellulaire  sous-muqueux, 
la  présence  de  vésicules  ladriques.  Il  faut 
le  pratiquer  toutes  les  fois  que  l'animal 
paraît  malade,  mais  se  rappeler  qu'excep- 
tionnellement, il  est  vrai,  les  porcs  sans 
vésicules  sous-linguales  peuvent  avoir  des 
cysticerques  dans  d'autres  points,  comme 

l'a  montré  M.  Delpech  dans  son  intéressant  travail.  [Delpech,"i)e  la  ladrerie 
du  xjorc  au 'point  de  vue  de  V hygiène  -privée  et  publique  (Ann.  d'kyg.  pubL,  2'sé- 
.  rie,  1864,  t.  XXI,  p.  o,  241)]  (1). 

Si  le  porc  a  le  cysticerque  ladrique,  embryon  du  tsenia  solium,  le  bœuf  a 
un  autre  cysticerque  qui  produit  un  autre  ténia,  le  ténia  inerme  [tœnia  medio- 
canellata),  et  il  importe  d'autant  plus  que  les 
médecins  de  marine  aient  l'œil  ouvert  sur  ce 
parasite  auquel  le  bœuf  des  pays  chauds,  celui 
du  Cap,  d'Abyssinie,  d'Algérie,  etc.,  parais- 
sent particulièrement  enclins.  M.  Grenet,  je 
l'ai  dit,  a  trouvé  à  Mayotte  un  ténia  non  encore 
décrit,  qui,  étudié  par  M.  Davaine,  lui  a  paru 
se  rapprocher  du  tsenia  cucumerina  du  chien 
et  qu'il  a  proposé  de  dénommer  le  tsenia  ma- 
dagascariensis.  De  quelle  viande  venait  le 
cysticerque  de  ce  tœnia?  [(Grenel,  Note  sur 
une  nouvelle  espèce  deténia  recueillie  à  Mayotte, 
Arch.  de  méd.  nav.,  1870,  t.  XIII,  p.  134).] 

2°  La  cachexie  aqueuse  dumouton  est  une  ma- 
ladie parasitaire  de  cet  herbivore  caractérisée 
par  la  présence  dans  le  foie  de  douves  ou  disto- 
mes hépatiques  (fig.  145).  Ces  parasites  ne  s'en- 
gendrent pas  dans  le  foie,  ils  lui  arrivent  par 
les  conduits  bihaires  et  sont  introduits  dans 
l'estomac  des  moutons  par  le  pacage  dans  un 
lieu  humide,  la  larve  du  distome  vivant  libre 
dans  l'eau  ou  en  parasite  chez  des  animaux 
aquatiques.  Ces  douves  ont  une  longueur  de 
10  à  30  millimètres.  Ils  sont  enroulés  en  cor- 
nets dans  les  conduits  hépatiques  de  petit  calibre  ;  leur  corps  est  recouvert 


Fig.  145.— Distome  hépatique  (non 
encore  adulte),  grossi  8  fois.  Il 
provient  d'un  abcès  chez  un 
homme 


(1)  Voyez  aussi  Davaine.    Traité  des  Eniozoaires  et  des  maladies  vermùieuses  de 
l'homme  et  des  animaux  domestiques  2*  édition.  Paris,  1877,  p.  328. 

a,  Ventouse  buccale  ;  6,   ventouse  abdominale  ;  c,  œsophage  ;  d,d,d,d,  ramifications  de  ^l'intestin  ; 
elles  ne  sont  pas  apparen'es  partout  à  cause  de  leur  construction  (Davaikb). 
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d'épines  qui,  dirigées  en  arrière,  favorisent  leur  progression,  mais  ne  leur 
permettent  pas  de  rétrograder,  de  sorte  qu'une  fois  arrivées  dans  les  conduits 
biliaires,  les  douves  y  séjournent  forcément  et  y  meurent.  Les  ovules  du  dis- 
tome hépatique  (fig.146)  sont  ovoïdes,  d'une  longueur  de  13  centièmes  de  mil- 
limètre, d'une  largeur  de  9  centièmes  de  millimètre.  Leur 
petite  extrémité  présente  un  opercule  qui  s'en  détache 
sous  l'influence  d'une  solution  de  potasse  caustique. 

Les  moutons  atteints  de  cachexie  aqueuse  sont  languis- 
sants, leur  laine  s'en  va  par  touffes;  le  suint  disparaît,  la 
rumination  est  incomplète,  la  conjonctive  exsangue  et 
l'œil  présentent  l'aspectque  l'on  désigne  en  langage  techni- 
que par  l'expression  d'œil  gras,  c'est-à-dire  que  la  cornée 
Fig.  146.— Ovule  du  est  entourée  d'un  chémosis  séreux.  Le  sang  est  aqueux,  peu 
distome    hépati-  coagulable,  d'une  teinte  plutôt  rose  que  rouge  ;  on  trouve 

que,   grossi   107   quelquefois  de  l'eau  dans  le  péricarde,  les  tissus  sont  abreu- 
fois,  et  traité  par    \     ,,  ^         ,         .      .      f    „  .  •.     .  -  -u 

la  potasse  caus-  ^^^  "  ^^"-  Q^^^^d  on  mcise  le  foie,  on  voit  s  échapper  par 
tique  pour  sépa-   la  section  un  nombre  plus  ou  moins  considérable  de  dou- 
i-er  l'opercule.       yes  vivantes,  et  quand  les  animaux  étant  habillés  sont  sus- 
(Davaine.)    pgndus  à  l'étal,  des  œufs  de  douves  peuvent  tomber  sur 
les  muscles  mis  à  nu  et  s'en  servir  comme  de  véhicules  de 
parasites.  Il  va  de  soi  que  la  viande  de  moutons  atteints  de  cachexie  aqueuse 
est  insalubre,  parce  qu'elle  nourrit  moins,  parce  que  les  liquides  qui  l'imprè- 
gnent sont  dans  un  état  chimique  anormal,  parce  que  de  jeunes  distomes 
peuvent  circuler  avec  le  sang,  se  cantonner  dans  certains  muscles,  et,  que  si 
ces  parasites  ou  leurs  œufs  échappent  à  la  cuisson,  il  peut  y  avoir  là  une  cause 
de  maladie  vermineuse  chez  l'homme.  Tout  au  plus  les  quatre  quartiers  pour- 
raient servir  à  l'alimentation.  Les  côtelettes  plus  menacées  par  les  œufs  des 
douves  sont  particulièrement  dangereuses.  Dans  les  cas  suspects,  le  foie  doit 
être  extrait  entier  du  corps  du  mouton, et  il  convient  de  le  rejeter.  (Voy.  Fons- 
sagrives,  De  la  cachexie  aqueuse  du  mouton  au  point  de  vue  de  Vhygiène  publi- 
que; Ann.  d'hyg.y  2«  série,  1868,  t.  XXXIX,  p.  299.) 

§  6.  —  Beurre. 

Le  beurre  peut  être  falsifié  par  addition  d'eau.  Le  beurre  de  bonne  qualité 
en  contient  14,  12  et  souvent  10  p.  100  ;  le  beurre  mal  travaillé  peut  en  con- 
tenir 20  p.  100  et  le  beurre  falsifié  jusqu'à  40.  Hoorn  conseille  de  traiter 
10  grammes  de  beurre  fondu  dans  une  éprouvelte  et  d'y  ajouter  30  centi- 
mètres cubes  de  pétrole  léger.  Le  pétrole  dissout  la  matière  grasse,  et  il  se 
forme  trois  couches,  la  supe'rieure  de  pétrole,  la  moyenne  d'eau,  l'inférieure 
formée  par  les  parties  insolubles. 

Le  beurre  peut  être  falsifié  avec  de  la  gélatine,  de  la  fécule  de  pomme  de 
terre,  de  la  graisse  de  veau,  du  suif,  de  l'axonge.  On  reconnaîtra  la  gélatine 
par  l'action  de  l'eau  bouillante  qui  la  dissoudra,  la  fécule  de  pomme  de  terre 
par  le  microscope.  Quant  aux  graisses  animales  l'analyse  est  au-dessus  des 
ressources  dont  on  dispose  à  bord  d'un  navire,  mais  les  caractères  organolep- 
liques  suffisent  pour  reconnaître  cette  fraude  quand  elle  atteint  une  certaine 
mesure. 
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§  7.  —  Sucre. 


Le  sucre  peut  être  altéré  de  diverses  façons  :  1°  il  peut  contenir  de  la  dextrine, 
comme  je  l'ai  constaté  en  1852  dans  une  cassonnade  achetée  à  Sainl-Paul  de 
Loando  par  les  navires  de  la  côte  ouest  d'Afrique.  On  s'en  aperçoit  par  la  té- 
nacité poisseuse  de  cette  cassonnade  quand  elle  est  malaxée  humide  entre  les 
doigts,  par  l'incomplète  solubilité  de  ce  mélange  dans  l'alcool  absolu  qui  dis- 
sout, au  contraire,  complètement  le  sucre  pur;  2"  de  la  glycose  dont  on  recon- 
naît la  présence  au  moyen  de  la  liqueur  cupro-potassique  ;  on  peut  en  déter- 
miner la  proportion  à  l'aide  du  polarimètre  ;  3"  de  la  chaux,  du  zinc,  du 
sable,  du  plomb,  etc.  Pour  déceler  ce  dernier  métal  on  traite  les  cendres  du 
sucre  incinéré  par  l'acide  azotique,  et  on  essaie  cette  dissolution  par  les  réac- 
tifs habituels  du  plomb  ;  4°  des  farines;  l'examen  microscopique  contrôlé  par 
l'action  de  l'iode  révèle  cette  fraude.  Ces  matières  étant  insolubles  dans  l'eau, 
on  peut  du  reste  les  séparer  par  l'action  de  ce  liquide  et  en  faciliter  ainsi  la 
recherche. 

§  8.  —  Vinaigre. 

L'acidité  du  vinaigre,  toujours  proportionnelle  au  degré  alcoolique  du  vin 
qu'il  a  fourni,  s'apprécie  soit  par  l'acétimètre,  soit  par  la  quantité  de  carbonate 
de  soude  desséché  qu'un  poids  donné  de  vinaigre  peut  transformer  en  acétate. 

Pour  reconnaître  l'acidification  artificielle  par  l'acide  sulfurique  :  1°  on 
laisse  tomber  sur  un  petit  carré  de  papier  de  tournesol  deux  gouttes,  l'une  de 
vinaigre  pur,  l'autre  de  vinaigre  suspect;  la  première  tache  a  de  la  tendance, 
par  évaporation  à  l'air  libre  ou  à  l'étuve,  à  perdre  sa  couleur  rouge,  la  se- 
conde reste  inaltérée  ;  2°  on  trace  sur  une  feuille  de  papier  blanc  deux  raies  : 
l'une  avec  le  vinaigre  de  vin  non  altéré,  l'autre  avec  le  vinaigre  additionné 
d'acide  sulfurique;  celte  deraière  seule  produit  une  trace  carbonisée. 

Pour  reconnaître  l'acidification  par  l'acide  chlorhydrique,  on  distille  le  vi- 
naigre suspect  et  on  recueille  les  vapeurs  dans  une  éprouvette  contenant  du 
nitrate  d'urgent.  L'acide  lartrique  se  décèle  par  sa  conversion  en  nitrate  de  po- 
tasse et  la  mise  en  relief  des  caractères  distinctifs  de  ce  sel. 
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TABLEAUX  DES   RATIONS  DE    CAMPAGNE    ET  DE    MALADES. 


A.  Ration  de  campagne. 


NATURE  DES  DENREES. 


Paia  frais  (1  ) 

ou 

Biscuit 

Eau-de-vie,  rhum  ou  taûa 

Vin  de  campagne.   )  Mous"ses'(3):  !  !  ! 

Café 

Sucre-cassonnade 

Conserves  de  bœuf 

soit  avec 

Fayols  ou  pois. 

soit  avec 
Légumes    desséchés  (mélange   d'équi 

page) 

ou 

Lard  salé 

soit  avec 

Fayols  ou  pois 

soit  avec 
Légumes   desséchés   (mélange  d'équi- 

page) 

ou 

Viande  fraîche , 

avec 

Légumes  verts 

Fromage 

avec 

Fayols 

ou 

Sardines  à  l'huile 

avec 

Fayols 

Légumes    secs....   }  ^^1,^]-- 

Riz 

avec 
Lard  salé , 


QUANTITES 
par 

RATION. 


730  gr. 

SSO 

6  cenlil. 

46 

30 

20  gr. 

2S 
200 

60 


18 

225 
60 

18 

300 

0f02'= 
SO  gr. 

60 

70 


60 
120 
120 


'80 


DIVISION  PAR  REPAS. 


DEJEUNERS. 


230  gr. 


183 
;(2)6 

20 


1/3 
centil 


gr. 


230  gr. 


183  1/3 

183   1/3 

23  centil. 

23  centi 

15 

l'6 

» 

» 

200  gr. 

» 

60 

» 

18 

» 

22S 

» 

60 

.. 

(■i) 

18 

» 

300 

» 

Cf02o 

„ 

fO  gr. 

'■ 

60 

„ 

(5) 

70 

' 

60 

« 

230  gi. 


1!0  gr. 
120 


80 


(1)  Eu  vue  de  concilier  les  exigences  du  service  avec  le  bien-être  des  hommes,  les  commandants 
sont  autorisés  à  faire  délivrer,  suivant  leur  appréciation  personnelle  des  circonstances  et  les  faci- 
lités de  ravitaillement,  deux  repas  de  pain  par  jour,  au  maximum. 

(2)  Il  n'est  pas  délivré  de  spiritueux  aux  mousses  non  plus  qu'aux  femmes  des  transportés  et 
des  condamnés. 

(3)  Les  enfants  au-dessous  de  seize  ans,  embarqués  comme  passagers,  reçoivent  la  ration  de 
mousse. 

(4J  Les  dimanche,  lundi,  mardi,  mercredi,  jeudi  et  samedi. 
(3)  Le  vendredi. 

(6)  Quatre  fois  par  semaine. 

(7)  Deux  fois  par  semaine. 

(8)  Une  fois  par  semaine  (un  jour  autre  que  le  vendredi). 
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NATURE  DES    DENREES. 


ASSAISONNEMEKTS. 


Choucroute. 


Achards 

Huile  d'olive. 


ou 


Graisse  de  Normandie. 


QUANTlTliS 
par 

BATI  ON. 


20  gr. 

73  décigr. 


Graine  de  moutarde 

Poivre 1       13  centigr 

Sel 

Vinaigre 


U  gr. 
8  millil. 


DIVISION     PAR    REPAS. 


DEJEUNERS. 


Par  souper  eu  légumes  secs. 

Idem. 
Idem. 

Pour  chaque  dîner,  le  vendredi,  avec  les 
fayols. 

Par  souper  en  légumes  secs. 

Pour  chaque  dîner,  le  vendredi,  avec  les 

fayols 
Pour  chaque  dîner  en  lard  salé. 
Pour   chaque  dîner  gras. 
Par  jour. 
Idem. 


B.  Ratio?i  de   malades. 


DESIGNATION  DES  ALIMENTS. 


Pain  frais  (1) 


Vin  de  campagne 

Vin  de  campagne  en  bouteilles  (2)... 


Viande  fraîche,  cuite  et  désossée  (3), 


Conserves   l  de  bœuf 

(4).         j   de  volailles. 


ESPECE 
des 

UNITÉS. 


Grammes. , 


Centilitres, 
Idem 


Grammes. 


Idem. 
Idem . 


QUANTITES 

A  DISTRlBDEn    PAR    REPAS 

à  chaque   malade, 

selon  les  prescriptions 

du  médecin. 


140 


103 


QUANTITES 

à  allouer 

EN   CONSOMMATION. 


;530    grammes   de    fa- 

I     rine        d'armement 

j     pour  750   grammes 

'     de  pain. 

I 

(Mêmes    quantités    que 

1     celles     qui     seront 

f     distribuées. 

I 

^230  grammes  de  vian- 
de fraîche  par  repas 
avec  une  allocation 
de  3  centimes  nets 
pour  achat  de  légu- 
mes verts,  quelles 
que  soient  les  pres- 
criptions. 

I 

!  Mêmes  quantités  que 
celles  qui  seront  dis- 
tribuées. 


(1)  Le  pain  de  soupe  des  malades  à  la  portion  entière,  aux  trois  quarts,  à  la  demi  ou  au  quart 
de  portion,  est  prélevé  sur  les  quantités  prescrites  ci-dessus. 

(2)  Ne  sera  délivré  que  sur  prescription  du  médecin-major. 

(3)  Lorsqu'il  sera  possible  de  se  procurer  de  la  viande  fraîche,  les  malades  à  la  portion  entière 
et  aux  trois  quarts  de  portion  en  recevront  au  repas  du  matin  et  au  repas  du  soir  :  ceux  à  la  moitié 
et  au  quart  de  portion  pourront  n'en  recevoir  qu'au  repas  du  matin  seulement. 

(4)  A  délivrer  au  repas  du  matin  seulement  à  défaut  de  viande  fraîche. 
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ESPÈCE 

QUANTITÉS 

A    DISTRIBUEK     PAR  REPAS 

à  chaque  malade, 

selon  les  prescriptions 

du  médecin. 

QUANTITÉS 

DÉSIGNATION  DES  ALIMENTS. 

des 



"""" 

— ■ 

— 

à  allouer 

DNITÉS. 

=  § 
.i  a, 

2--. 

a  1 

c 
=  o 

s 
o 
33 

BP»   CONSOMMATION. 

Centilitres. 

23 

25 

2b 

2b 

25 

'30  grammes  de  gelée 
de  viande  pour   un 

hrmilInTi     nii     à    d(S- 

faut,     3     grammes 

d'extrait  de   viande 

(2). 
25  [Idem. 

30  grammes  de  gelée 
25  1     de  viande  et  40  gr. 

de  riz. 

Idem 

Idem 

25 
2S 

25 
2b 

25 
2b 

2b 
2b 

Soupes.  ...< 

(  àlajulienQe(aumaigre). 

Idem 

2b 

26 

2b 

2b 

2^    100   grammes   de  ju- 
f     tienne  préparée. 

Grammes.. 

Idem 

Idem 

Idem 

Idem 

Idem 

Idem 

66 
100 

45 
100 

30 
30 

70 
50 
45 
45 
50 

30 
30 
70 
30 
4b 
45 

bo 

1 

»     iMèmes  quantités    que 
»    \     celles  qui  seront  dis- 
»     t     tribuées. 

1 

1    fhocolat 

Aliments   ^'^^^in^;  \y'/:\\::\: 

1   Gelée  de  pommes 

\  Pommes  tapées 

Idem 

Ib 

13 

Ib 

15 

1                    ou 

Idem 

Idem 

Centilitres. 

15 
10 

15 

10 

ib 

10 

iib 

15 

10 

2b 

I)    \ldem . 

^     120    grammes    de    lait 
1     conservé. 

.       .           1                    ou 
Assaison-    /         .       ^^  Normandie.. 
nements(4).\ 

J  Lait  conservé  (o) 

\  Sucre  en  pain  (ii(OTj35)(6) 

Grammes.. 

ib 

15 

Ib 

15 

l  Mêmes    quantités    que 

»     1     celles  qui  seront  dis- 
/     tribuées. 
1 

(1)  Il  ne  sera  délivré  qu'un  bouillon  ou  une  soupe  par  repas. 

(2)  Les  30  grammes  de  gelée  de  -viande  ne  seront  délivrés  qu'à  défaut  de  viande  fraîche. 

■viande  fraîche. 

A  prescrire  en  une  seule  espèce  au  repas  du  soir,  aux  malades  qui  auront  reçu  des  viandes  pré- 
parées au  repas  du  matin. 

cas,  il  n'y  aura  lieu  de  consommer  ni  viande  fraîche^  ni  gelée  de  viande,  ni  julienne. 

(4)  Pour  assaisonnement  du  riz  et  des  pâtes  féculentes. 

(5)  Le  lait  pourra  être  prescrit  seul,  en  remplacement  d'un  aliment  léger,  ou  être  employé  pour 
la  préparation  du  riz  ou  du  tapioca.  11  devra  être  étendu  de  20  centilitres  d'eau,  et  il  n'y  sera  pas 
fait  d'addition  de  sucre. 

(6)  Pour  assaisonnement  du  riz,  des  pruneaux,  des  pâtes  féculentes  et  des  pommes  tapées. 

iir 

INDICATIONS    POUR  l'Étude  DE    L^HYGIÈNE  d'un  NAA^RE    et  la   RÉDACTION  MÉTHODIQUE 
d'un   RAPPORT  DE  FIN  DE   CAMPAGNE. 

Quand  le  médecin  d'un  navire  a  mis  toutes  ses  lumières  et  tous  ses  soins  à 
conserver  l'équipage  dont  la  santé  a  été  confiée  à  sa  sollicitude,  il  n'a  encore 
accompli  que  la  moitié  de  sa  tâche  :  la  part  du  devoir  est  faite,  il  lui  resle  à 
songer  à  celle  de  la  science  (si  tant  est  qu'un  médecin  puisse  jamais  séparer 
l'un  de  l'autre  ces  deux  intérêts)  et  il  doit  consigner  avec  soin  toutes  les  ob- 
servations de  médecine,  de  chirurgie,  d'hygiène,  de  physique  du  globe,  d'his- 
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loire  naturelle  qu'il  aura  été  à  même  de  recueillir,  et  en  exprimer,  pour  lui 
et  pour  les  autres,  les  enseignements  qu'elles  renferment. 

Dans  la  première  édition  de  ce  livre,  je  formulais  le  vœu  que  les  rapports 
des  médecins  navigants  fussent  rédigés  sur  un  type  uniforme  et  d'aprùs  une 
môme  méthode,  et  je  pensais  qu'il  y  aurait  à  cela  un  double  avantage:  la 
compulsation  et  la  comparaison  de  ces  documents  seraient  plus  faciles  et  plus 
fructueuses^  et  les  médecins  qui  naviguent  pour  la  première  fois,  et  dont  l'in- 
expérience a  besoin  d'être  conseillée,  comprendraient,  par  le  nombre  et  par 
l'importance  des  questions  signalées  à  leur  attention,  le  caractère  élevé  et 
étendu  de  la  mission  qu'ils  ont  à  remplir.  Nous  croyons  aujourd'hui,  comme 
à  cette  époque,  à  la  nécessité  d'un  plan  uniforme.  Celui  que  nous  proposons 
ici  peut  sans  doute  6tre  modifié  et  amélioré,  mais  la  nécessité  d'en  adopter 
un  en  ressortira  évidente,  je  l'espère. 

§  I.  —  Outillage  cV observation  et  de  rédaction. 

Un  bon  outillage  d'observation  et  de  rédaction  est  indispensable  au  médecin 
navigant;  il  est  à  désirer  qu'il  en  soit  muni;  il  ferait  partie  intégrante  du 
matériel  d'armement  dont  il  a  la  disposition  et  la  responsabilité  ;  il  en  devien- 
drait comptable,  et  à  la  fin  de  chaque  campagne  ces  objets  soumis  aux  règles 
d'administration  qui  régissent  les  médicaments  et  le  mobilier  d'hôpital  feraient 
retour  aux  magasins  des  ports  pour  être  réembarqués  après  réparation  et 
remise  en  élat,  s'il  y  a  lieu. 

levais  indiquer  les  principaux  objets  de  matériel  scientifique  dont  il  devrait 
être  muni,  mais  je  demande  qu'on  ne  se  laisse  pas  arrèler  par  des  préven- 
tions de  superfluilé,  d'exiguïté  de  l'espace  et  de  dépense  qui  n'ont  pas  de  rai- 
son d'être.  Combien  d'objets  embarqués  aujourd'hui  sur  les  navires  de  guerre 
auraient  soulevé,  il  y  a  cinquante  ans,  les  mêmes  objections,  qui  sont  accep- 
tés aujourd'hui  comme  l'expression  d'un  progrès  nécessaire!  D'ailleurs  cette 
nomenclature  est  un  (ype  à  réaliser  sur  les  grands  navires  et  dont  les  navires 
de  rang  inférieur  peuvent  plus  ou  moins  s'approcher, 

I,  Matériel  d'observation  météorologique . 

1°  Thermologie.  —  Thermomètre  ordinaire  à  mercure;  thermomèlres  à  ma- 
xima  et  àminima,  à  déversement  de  Walferdin. 
2"  Hygrologie.  —  Hygromètre  de  Saussure;  psychromètre  d'August. 
3°  Barométïie.  —  Un  baromètre  anéroïde. 
4°  Ozonologie.  —  Un  ozonoscope. 
0°  Anémologie.  —  Un  anémomètre  de  Combes. 
6°  Photométrie.  —  Un  photomètre  de  Bunsen  (voy.  p.  286). 

II.  Matériel  d'observation  microscopique.  —  Un  microscope  petit  modèle  de 
Nachet  avec  l'objectif  11°  3  ;  une  forte  loupe  se  montant  sur  un  pied;  acces- 
soires (porte-objets,  couvre-objets,  verres,  vernis,  glycérine,  carmin,  etc.). 

Ht.  Matériel  d'expertise  chimique.  —  J'ai  déjà  énuméré,  à  propos  de  l'ex- 
pertise bromatologique,  Jes  objets  qui  doivent  le  composer  et  qui,  bien  en- 
tendu, ne  peuvent  faire  double  emploi  avec  les  autres  parties  du  matériel 
(voy.  Appendice  1,  Expertise  bromatologique). 

IV.  Matériel  d'histoire  naturelle    et  d'anthropologie.  —   Substances  conser. 

■\a1rices  (alcoo],  glycérine,  arsenic,  deulochlorure  de  mercure,  savon  ar- 
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senical,  etc.)  ;  récipients  de  verre  ;  boite  à  dissection  ;  papier  Joseph  pour  her- 
bier; un  goniomètre  de  Broca,  etc.  (1). 

V.  Matériel  d'observation  ■physiologique.  —  Un  ruban  métrique,  un  spiro- 
mètre ;  un  dynanomètre  de  J.  Maréchal  ;  une  bascule. 

yi. Matériel  de  rédaction. —  Un  registre  d'éphémérides  médicales;  un  assorti- 
ment de  feuilles  cliniques  disposées  d'après  un  plan  nouveau  ;  un  registre  météo- 
rologique; un  registre  pour  rapport,  conçu  et  divisé  d'après  un  plan  uniforme. 

Tout  cela  est,  en  réalité,  bien  moins  compliqué  et  bien  moins  dispendieux 
qu'il  ne  le  semble  au  premier  abord,  et  quels  résultats  ne  pourrait-on  pas  at- 
tendre de  ces  moyens  de  provocation  au  travail  et  aux  recherches!  Quand  je 
songe  aux  richesses  qui  sont  passées  sous  mes  yeux  pendant  que  je  naviguais 
ei  au  dénuement  absolu  dans  lequel  j'étais  pour  en  tirer  profit,  j'éprouve  le 
double  sentiment  d'un  amer  regret  d'avoir  si  mal  rempli  ma  lâche  scienti- 
fique, et  d'un  ardent  désir  que  nos  camarades  de  la  marine,  mieux  outillés 
dans  l'avenir,  fassent  profiter  la  science  des  trésors  d'observation  que  les 
voyages  mettent  à  leur  portée. 

§  2.  —  Commémoratifs. 

I.  Re7iseignements  relatifs  au  navire.  —  Age  du  bâtiment  ;  port  de  con- 
struction ;  saison  dans  laquelle  il  a  été  construit  ;  durée  du  séjour  en  chan- 
tier ;  cale  à  l'air  libre  ou  couverte  ;  matériaux  de  construction  ;  cam- 
pagnes antérieures  du  navire;  principaux  incidents  qui  les  ont  signalées  et 
qui  peuvent  offrir  de  l'intérêt  au  point  de  vue  de  l'hygiène  ;  endémies  et 
épidémies;  procédés  d'assainissement  qui  ont  été  mis  en  œuvre;  inci- 
dents de  navigation  ayant  pu  exercer  sur  la  salubrité  du  navire  une  influence 
appréciable,  etc. 

il.  Renseignements  relatifs  à  l'équipage.  —  Les  divers  renseignements  rela- 
tifs à  chaque  homme  embarqué  sur  un  navire  et  qui  constituent  ce  que  j'ap- 
pellerai son  casier  sanitaire  sont  d'une  importance  qu'il  n'est  pas  besoin  de 
faire  ressortir.  Le  médecin  du  navire  devrait  l'examiner  au  moment  du  dé- 
part, ou  le  rédiger  s'il  s'agit  d'une  recrue,  le  tenir  au  courant  et  le  signer  au  mo- 
ment du  débarquement.  Ce  casier  sanitoire  pourrait,  pour  plus  de  simplification, 
être  annexé  au  livret,  et  les  médecins  auraient  ainsi  une  source  de  renseigne- 
ments des  plus  utiles  pour  diriger,  au  besoin,  le  traitement  de  leurs  malades. 

Ce  casier  sanitaire  pourrait  recevoir  la  disposition  suivante  : 

1°  Nom  et  prénoms,  qualité,   lieu  de  naissance,  âge; 

2°  Provenance; 

3°  Dernière  campagne  ; 

4°  Indispositions  habituelles  ; 

b°  Maladies  graves  ; 

6°  Vaccine; 

1°  Variole; 

8°  Rougeole  ; 

9°  Scarlatine  ; 

10° Scorbut; 

H°  Nombre  de  jours  d'hôpital  pendant  la  campagne. 

(t)  Voy.  Broca,  Instruction  générale  sur  l'anthropologie.  Arch.  de  méd.  nav.,  18G5, 
t.  III,  p.  396. 
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§  3.  —  Aptitudes  physiques  de  l'équipage  au  départ. 

Les  aptitudes  physiques  de  l'équipage  au  moment  où  il  est  embarqué  con- 
stituent pour  le  médecin  une  source  de  renseignements  d'une  grande  utilité. 

A  cet  effet,  il  conviendrait  que  Ton  délivrât  des  feuilles  de  tableaux  com- 
prenant en  autant  de  colonnes  distinctes  :  1°  les  noms;  2°  la  qualité;  3°  la 
provenance  ;  4°  l'âge  ;  5°  la  taille  ;  6°  le  demi-diamètre  thoracique  ;  7°  le  poids  ; 
8°  la  force  dynamométrique  manuelle  et  rénale;  9°  le  degré  de  santé  (on pour- 
rait l'apprécier  par  quatre  chiffres  auxquels  on  attacherait  une  valeur  de 
convention  de  0  à  5;  de  5  à  10;  de  10  à  15;  de  15  à  20);  10° la  forme  du  tem- 
pérament, etc. 

Ces  renseignements,  consignés  dans  une  môme  ligne  horizontale  pour  cha- 
que homme,  pourraient  être  totalisés,  et  Ton  en  extrairait  des  moyennes  rela- 
tives à  chacune  de  ces  conditions  corporelles,  susceptibles  de  fournir  des 
indications  très-utiles  aux  diverses  périodes  d'une  môme  campagne. 

§  4.  —  Étude  de  topographie  médicale  du  navire. 

L'étude  de  la  topographie  médicale  du  navire  est  la  base  même  de  son  hy- 
giène, et  je  signale,  à  ce  propos,  la  nécessité  de  mettre  à  la  disposition  du  mé- 
decin, et  à  l'armement,  un  plan  détaillé  du  navire  et  de  son  arrimage.  Ce 
plan  dressé  par  les  soins  delà  Direction  des  constructions  navales  serait  déposé 
au  Conseil  de  santé  qui  le  mettrait  à  la  disposition  du  médecin-major  du  na- 
vire à  la  charge  pour  lui  de  le  remettre  directement  à  son  successeur  ou  in- 
directement par  l'entremise  du  Conseil  de  santé,  suivant  qu'il  débarquerait 
en  cours  de  campagne  ou  par  le  fait  du  désarmement  du  navire. 

Ici,  jeme  contenterai  de  quelques  indications  sommaires,  le  plan  suivant 
lequel  la  topographie  médicale  des  navires  a  été  étudiée  dans  ce  livre  pou- 
vant être  suivi  dans  la  rédaction  des  rapports. 

Le  nom  du  navire;  son  rang  de  nomenclature;  la  description  de  ses  di- 
vers étages  et  de  leurs  compartiments  respectifs  ;  les  conditions  de  l'aération 
naturelle  et  de  l'aération  spécifique  dans  ses  rapports  avec  le  volume  du  na- 
vire, le  cubage  des  divers  étages  et  des  divers  compartiments  ;  les  cubes  ab- 
solus et  spécifiques  ;  l'encombrement  dans  ses  diverses  modalités  ;  l'hy- 
grologie  absolue  et  comparée  ;  la  thermologie  nautique  ;  la  topographie 
des  logements  habités  et  des  postes  de  couchage  ;  les  procédés  d^'assainisse- 
ment  permanent  et  accidentel  mis  en  œuvre  ;  l'état  de  la  cale,  etc.,  sont  les 
plus  saillantes  des  particularités  de  cette  étude. 

§  5.  —  Itinéraire  du  bâtiment. 

Époque  du  départ  ;  époque  du  retour;  durée  totale  de  la  campagne; 
nombre  de  jours  à  la  mer  sous  voile,  ou  sous  vapeur,  sous  voile  et  sous  vapeur 
en  même  temps;  nombre  de  jours  au  mouillage  ;  durée  maximum,  minimum 
et  moyenne  des  traversées  ;  désignation  des  relâches  ;  particularités  de  leur  va- 
leur sanitaire  et  des  ressources  en  ravitaillement  de  vivres  et  d'eau  potable 
qui  méritent  d'être  signalées  ;  topographie  médicale  des  relâches  ;  rensei- 
gnements médicaux  recueilllis  à  terre,  etc. 
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§  6.  —  Validité,  mwhidité,  mortalité  et  invalidations. 

I.  Validité.  — Nombre  moyen,  journalier,  mensuel  et  annuel  des  exemptions 
de  service  pour  cause  d'indisposition  ou  de  maladie  ;  validité  comparée 
à  celle  du  départ  et  appréciée  de  trois  mois  en  trois  mois  :  1"  par  l'examen 
physique  ;  2®  les  pesées;  3°  le  dynamomètre. 

IL  Morbidité.  —  Énuméralion  des  maladies  divisées  en  :  1°  maladies  com- 
munes; 2'^  maladies  d'origine  ou  d'influence  nautiques;  3°  maladies  exoti- 
ques :  nombre  absolu  et  proportionnel  des  malades  aux  diverses  périodes  de 
six  mois  de  campagne  ;  développements  relatifs  aux  formes  des  maladies 
observées,  à  leurs  relations  avec  les  conditions  de  l'hygiène  du  navire  et  de 
la  navigation,  aux  traitements  employés  ;  épidémies  :  origine,  causes  assi- 
gnables, forme,  marche,  mesures  qui  leur  ont  été  opposées. 

III.  Mortalité.  —  Mortalité  absolue,  mortalité  moyenne  annuelle:  mor- 
talité distribuée  par  nature  de  maladie  ;  mortalité  accidentelle  (énoncer 
la  nature  des  accidents  ;  détails  minutieux  sur  ceux  qui  offrent  de  l'intérêt  par 
leur  gravité,  leur  caractère  insolite,  la  possibilité  de  les  éviter. 

IV.  Invalidations.  —  Congés  de  convalescence. 

§  7.  —  Documents  de  science  "pure. 

J'appellerai  science  pure  pour  le  médecin  de  la  marine  l'ensemble  des  con- 
naissances qui,  ne  se  rattachant  pas  directement  à  sa  mission  par  rapport  à 
l'équipage,  ne  doivent  pour  cela  être  négligées  par  lui.  C'est  un  superflu  né- 
cessaire si  je  puis  ainsi  dire.  Appelé  par  ses  pérégrinations  à  une  diversité  de 
recherches  qui  ne  doit  pas  le  trouver  en  défaut,  il  fautqu'il  mérite,  dans  une 
mesure  modeste,  ce  titre  glorieux  de  circumnavigateur  de  la  science  qui  a  été 
donné  àHumboldt.  Celui  qui  laisse  passer  par  négligence  ou  par  indifférence 
un  phénomène  inusité  ou  un  fait  naturel  intéressant  manque,  sinon  à  sa  mis- 
sion professionnelle,  au  moins  à  ce  que  la  science  attend  de  lui.  Les  noms  des 
Quoy,  des  Gaudichaud,  des  Souleyet,  des  Gaymard,  etc.,  et  de  tant  d'autres, 
sont  pour  le  médecin  de  la  marine  un  exemple  et  un  stimulant  ;  la  physique  de 
la  mer,  la  botanique,  la  zoologie,  la  minéralogie,  l'ethnologie,  constituent  un 
champ  immense  ouvert  à  ses  investigations;  il  doit  avoir  à  cœur  de  ne  pas 
laisser  passer  une  campagne  sans  en  rapporter  quelque  fait  nouveau,  et  il  n'a 
qu'à  se  baisser  en  quelque  sorte  pour  cela. 

Que  nos  camarades  de  la  marine  ne  s'effrayent  pas  du  travail  que  nous 
leur  demandons;  un  labeur  patient  et  régulier  de  chaque  jour  fournit  à  la 
fin  d'une  année,  et  presque  sans  qu'on  s'en  aperçoive,  un  résultat  dont  on 
s'étonne  soi-même  ;  aussi  nous  ne  saurions  trop  les  conjurer  de  travailler 
avec  ardeur.  Ils  ont  conquis  depuis  vingt  ans  dans  la  science  une  position  des 
plus  honorables  et  qui  doit  encore  grandir.  La  pathologie  exotique  est  une 
mine  dont  on  n'a  encore  exploré  que  de  maigres  filons  et  qui  leur  est  exclu- 
sivement réservée.  Et  l'appel  que  je  me  permets  de  leur  adresser  ici,  m'auto- 
risant  de  mon  ardent  désir  de  voir  s'accroître  encore  leur  considération  scien- 
tifique, jel'adresse  aussi  aux  médecins  des  autres  marines  associés  aux  nôtres 
dans  la  môme  mission  et  qui  doivent  l'être  dans  la  même  tâche. 

FIN. 
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Ablutions  froides,  228,  543. 

Abordages,  601, 

Abris  nautiques,  123,  124. 

Acacia  (Bois  d'),  5. 

Acajou  a  pommes,  829. 

Accidents  nautiques,  594.  —  dépendant 

du  navire,  595.  —  dépendant  de  la  mer, 

()00. 
Aération  de  l'eau,  669. 
Aération  naturelle,  411. 
Aération  spécifique,  244. 
AÉRATOiRES  (Ouvertures),    412.    Jeu  des 

—,  417. 

AÉROLOGIE   NAUTIQUE,   244. 

Affections  (Rupture  des),  837. 

AaE  DE  l'homme  de  mer,  139. 

AiGUADES,  656.  Caractères  des  bonnes  — , 
657. 

Ail,  758. 

Air  (Réfrigération  de  1'),  5i2. 

Air  (Renouvellement  de  1'),  542. 

Air  des  navires  (Altération  de  1'),  249. 

Alcarazas,  668. 

Alcools,  712,  805. 

Alimentaires  (Conserves),  763.  —  (Intoxi- 
cations), 619. 

Aliments  (Approvisionnements  d'),  38. 
—  (Conservation  des),  voy.  Conservation. 
(Préparation  des),  794. 

Aliments  additionnels,  802. 

Aliments  altérés,  619. 

Altération  de  l'air  des  navires,  249.  — 
des  aliments,  619. 

Altération  des  bois,  7. 

Ananas,  824. 

Anguilliers,  69. 

AnÉMOLOGIE   NAUTIQUE;,  252. 

Animaux  toxicophores,  620. 

Animaux  venimeux  introduits  par  le  bois 

de  chauffage,  38. 
Animaux  vivants  (Emploi  de  la  chair  des), 

753.  Transport  des  —,  40. 


Appareils  distillatoires,  6*0.  —  de 
Hauton,  670,  —  de  Gauthier,  670.  —  de 
Lind,  670.  —  de  Poissonnier,  070.  — 
d'Irving,  -680.  —  de  Clément  et  Freyci- 
net,  681.  —  de  Peyre  et  Rocher,  682.  — 
de  Perroy,  685.  —  du  système  Diligenie, 
68.  —  Rôle  des  —  dans  la  production  de 
la  colique  sèche,  691. 

Appareil  Rouquayrol,   193. 

Appareil  Galibert,  198. 

Approvisionnements,  32.  —  nautiques, 
33. —  alimentaires,  38. 

Appendice,  879. 

Appert  (Procédé  d'),  768. 

Apprentis  MARINS,  137. 

Aptitudes   physiques    de    l'homme    de 

MER,  138. 

Arak,  805. 

Araki,  805. 

Arrimage,  60.  —  des  navires  de  guerre, 
60.  —  de  la  cale,  60.  —  des  navires  de 
commerce,  66.  Types  d' — ,  64. 

Arrosage,  404. 

Arrow-root,  807. 

Asphyxie  par  méphitisme,  6i9;  —  par 
submersion,  600. 

Assainissement,  401.  —  permanent,  402. 
—  accidentel,  462.  —  d'un  navire  sur 
rade,  463.  —  d'un  navire  à  la  mer,  466. 

Assèchement  des  navires,  9. 

Atmosphère  pélagiEnne,  483.  Composi- 
tion de  1'—,  483.  Pesanteur  de  1'—,  484. 
Humidité  de  1' — ,  485.  État  électrique 
de  1'—,  4  86.  Salure  de  1'—,  486.  Mobi- 
lité de  r— ,487.—  Influences  de  1'— ,498. 

Attolé,  806. 

Autorité  a  bord,  860. 

Avisos  A  VAPEUR,  355,  3(j2. 

Avocat,  828. 


Badigeonneurs,  183. 
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Badigeons,  26. 

Badernes,  41. 

Bailles  d'aisance,  115. 

Bains,  230. 

Bains  froids,  543. 

Baleiniers,  397. 

Banane,  818. 

Barbadine,  82G. 

Barbe  (Soins  de  la),  233. 

Barriques  a  eau,  60.  Cliarbonnage  inté- 
rieur des  —,  6f)l.  Soufrage  des  —,  661. 
Divers  procédés  de  traitement  des  — , 
662. 

Batteries,  96. 

Batterie  barbette  (Navires  à),  352. 

Batteries  flottantes, 357. 

BÉGUNE  (Grande),  625. 

Béliers,  3C6. 

BÉRIBÉRI  (Causes  et  nature  du),  571. 

Beurre,  759.  Composition  du —,  7à9.  Al- 
térabilité du  —,  760.  Moyens  d'amende- 
ment du  —,  761. 

Bière,  706.  Composition  de  la  —,  707. 
Altérations  de  la  —,  707 .  Valeur  de  la 
__  709,  _  sapinelte,  710.  —antiscorbu- 
tique, 710. 

Biscuit,  736.  Historique  de  l'emploi  du 
—,  737.  Modes  de  pétrissage  du  —,  737 . 
Machine  à  fabriquer  le  —,  738.  Conser- 
vation du  —,  742.  Altérations  du  —,  742. 
Ration  de  —,  743.  Valeur  hygiénique 
du  —,  744. 

Blanchissage  du  linge  a  la  vapeur,  239. 

Blessés  (Poste  des),  120. 

Blessures  chez  les  canonniers,  213. 

Boeuf,  750.  Rendement  du  —,  750.  Poids 
moyen  du  — ,  751. 

Boeuf  salé,  773. 

Bois  de  construction,  3.  Quantités   de 

—  entrant  dans  la  construction  d'un 
grand  navire,  3.  Principales  essences 
de  _,  4.  Choix  des  —,  5.  Saison  d'aba- 
tage  des  arbres  fournissant  les  —,  6. 
Écorçage  des—,  7.  Altérations  des  — , 
7.  _  charbonneux,  9.  Tarets  des  —,  12. 
Carbonisation  des  -,  15.  Carie  sèche  des 
—,  10.  Conservation  des  —,  12.  Dessic- 
caliondes— ,  13.  Immersion  des  —,  14. 
Injection  des  —,  14.  Parasites  des  — , 
11.  Pourriture  des  —,  10. 

Bois  DE  chauffage,  38.  Ecorçage  du  — , 
38.  Animaux  venimeux  introduits  par 
le  —,  38. 

Boissons,  694.  —  acidulés,  721.  —  aroma- 
tiques, 716,  8  6  —  fermentées,  694,  803. 

—  économiques,  711. 

Boissons  froides  (Danger  des),  546. 
Boites  de  conserves,  769. 
Boucanage, 768. 
Boulimiques,  785. 
Bourbouilles,  544. 


Bouillon  (Tablettes  de),  763. 

Bouteilles,  89.  —  de  l'hôpital,  115.  — 
du  pont,  125.  —  du  commandant  et  des 
officiers,  125.  —  des  maîtres,  127. 

Brasières,  422. 

Brèdes-morelles, 640. 

Briquage,  402. 

Brojiatologique  (expertise),  878. 

Brouillards,  492. 

Bruit,  295.  Influence  du  —  sur  le  système 
nerveux,  297.  —  sur  l'ouïe,  296.  Moyens 
d'atténuer  les  effets  du  —,  297 , 

Bûcherons,  200. 


Caban,  209. 

Cabotage  (Grand),  525. 

Cabotage  (Petit),  525. 

Cacao,  720.  Composition  du  —,  720. 

Cachimant,  820. 

Cadavres  (Transport  maritime  des  — ), 
49.  Instructions  relatives  au  — ,  51. 

Cadres,  222. 

Café,  716.  Composition  du,  716.  Torré- 
faction et  confection  du  —,  717.  Valeur 
hygiénique  du — ,  717. 

Cagnards,  123. 

Cailleu-tassart,  629. 

Caisses   a    eau,    663.    Oxydation  des  —, 
663.  Moyens  de  la  prévenir,  664.  Zincage' 
des  —,  665. 

Cale,  59.  Influence  de  la  —  sur  la  salu- 
brité, 59.  Conditions  de  salubrité  de  la 
— ,  60.  Arrimage  de  la  —,  60.  Formes 
de  la  —,  73.  Compartiments  de  la  — , 
73.  Cimentage  de  la  — ,  67.  Désinfection 
de  la  — ,  407.  Doublage  en  cuivre  de  la 
-,  68.  Nettoyage  de  la  —,  403. 

Cale  au  vin,  700. 

Cales  particulières,  78. 

Calebassieh  vénéneux,  643 . 

Calier,  181. 

Cambuse,  "4. 

Cambusier,  182. 

Campagnes,  223.  Durée  des  —,  523.  Ex- 
cursion des  — ,  825.  Grandes  —,  525. 
Zones  climatériques  des  —,  529.  —  des 
climats  tempérés,  529.  —  des  climats 
chauds,  520.  —  des  pays  froids,  555. 

Cancrelas. 

Canonniers,  177.  Blessures  chez  les  —, 
213. 

Canotiers,  174. 

Caractère  de  l'homme  de  mer,  155. 

Carangue  (Fausse),  626. 

Carbonisation  oes  bois,  15. 

Cargaisons  insalubres  (Navires  à),  393. 

Carne  secca,  763. 

Carré,  86. 

Carie  sèche  des  bois,  10. 

Ceinture,  210. 
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Chaînes  de  fer,  25. 

Chair  des  animaux  vivants,  753. 

Chaleur  (Moyens  de  résister  à  la),  54t.  — 
développée  par  l'éclairage  artificiel,  2G8. 

Chambres,  87.  —  des  officiers,  87.  —  des 
médecins  en  sous-ordre,  91.  —  des  maî- 
tres, 91. 

Champignons  du  bois,  11.  —  du  pain,  735. 

Chapeau  de  paille,  216. 

Chapeau  monté,  2i9. 

Chapeau  verni,  2)4. 

Charbonnage  intérieur  des  barriques  à 
eau,  661. 

Charbonniers,  200. 

Chargements,  40.  —  insalubres,  42.  — 
—  spontanément  inflammables,  44. 

Chargeurs,  202. 

Charniers,  667. 

Châtiments  corporels,  862. 

Chaudières  (Explosions  des),  596. 

Chauffage  (i3ois  de),  38. 

Chauffage  des  vins,  697. 

Chauffeurs,  186. 

Chaussure,  212. 

Chaux  (Enduits  de),  27. 

Chêne  (Bois  de),  4.  Durée  du  —,  4.  Qua- 
lités du  —,  5.  Composition  du  — ,  5. 
Choix  de  la  variété  du  — ,  6. 

Cherimolia,  520. 

Cheveux  (Soins  des),  283. 

Chiffons  (Incendie  des),  45. 

Chique,  324. 

Chocolat,  720. 

Choucroute,  758. 

Cidre,  705. 

cimentage  des  cales,  67. 

Circumnavigation  (Voyages  de),  527. 

Claire-voie,  282. 

Climat  nautique,  243. 

Climats  chauds,  530.  Formule  climatolo- 
gique  des  — ,  530.  Action  physiologique 
•les  — ,  535.  Influence  pathologique  des 
—,  536.  Hygiène  des  — ,  541. 

Climats  froids^  655. 

Climats  tempérés,  529. 

Clippers,  396. 

Coiffure,  214. 

Colique  saturnine  (à  bord  des  navires), 
22,  S45. 

Combat  (Navires  de),  350. 

Combustion  spontanée  de  la  houille,  47. 

Commandant  (Logements  du),  86. 

Commerce  (Navires  de),  331. 

Compartiments  de  la  cale,  73. 

Condiments,  755.  —  de  la  ration,  755.  — 
acides,  755.  —  acres,  757.  —  aromati- 
ques, 758.   —gras,  759.  —  sucrés,  761. 

Confinement  (Méphitisme  du),  313. 

Congélations,  611.  —  locales,  611.  — 
générales,  612. 

Conservation   des  aliments    (Procédés 

FoNssAGRivES,  Hyg.  nav. 


de),  753.  — par  dessiccation,  763.  — par 
boucanage,  768.  —  par  chaleur,  7'i8.  — 
par  le  froid,  769.  —  par  enrobage,  770. 
—  par  embaumement,  771.  —  par  atmos- 
phères antiseptiques,  773. 

Conservation  des  bois,  12. 

Conservation  des  vins,  700. 

Conserves  alimentaires,  763.  —  de 
viande,  763.  —  de  légumes,  774.  —  de 
fruits,  778.  Boîtes  de  —,  769. 

Construction  (Matériaux  de),  voy.  Maté- 
riaux. 

Construction  des  navires  (Détails  in- 
fluant sur  la  salubrité),  9. 

Contagion  nautique,  585.  —  personnelle, 
585.  —  matérielle,  591. 

Coq,  184. 

Cordages,  24,  34. 

Correction  des  vins,  699. 

Cornichons,  756.  —  altérés  par  le  cuivre, 
757. 

corossol,  827. 

Correctifs  de  l'eau,  671. 

Couchage,  219.  Modes  de  —,  219.  Postes 
de  —,  92,  224.  —  des  officiers,  225.  — 
des  malades,  226. 

Couleur  des  navires,  27. 

Coupage  des  vins,  699. 

Courants  d'air  à  bord  des  navires,  490 

Courants  maritimes,  477. 

Couvertures  de  hamac,  224. 

Croiseurs,  3G1, 

Crustacés  TOXIQUES,  623. 

Cube  d'encombrement,  247,  299, 

Culture  corporelle,  227. 

Cuirassés,  357.  Valeur  sanitaire  des  — , 
360. 

Cuisines,  98. 

Cuivre  (dansles  constructions  navales),  19. 
Doublage  en  — ,  20. 


Daltonisme,  154. 

DÉCANTATION    DE   L'EAU,  671. 

défricheurs,  201  . 

Dents  (Soins  des),  232. 

Dépuration  de  l'eau,  071. 

désarrimeurs,  183. 

Désinfection,  407.  —  de  la  cale,  407.  — 

aérienne,  410. 
Dessiccation   des   aliments,  763.  —  des 

bois,  13. 
DISTRACTIONS;,  843.  —  du  navire,  844.  — 

de  l'extérieur,  858. 
Doublage  en  cuivre,  20.  —  extérieur,  20. 

—  de  la  cale,  68. 
Draconte  polyphylle,  637 . 
Dunette,  124. 
dussumiera  acuta,  631. 
Dyschromatopsie  (Voy.  Daltonisme). 
Dynamomètres,  148. 
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Eau  653.  Différentes  sortes  d'— ,  653.  — 
de  fontaine,  654.  —  de  pluie,  654.  —  de 
neige,  65'i.  —  de  glace,  655.  —  d'ai- 
guade,  656.  Caractères  organoleptiques 
de  F—,  659.  Analyses  de  1'—,  659. 
Moyens  de  conservation  de  1' — ,  60. 
Amendement  de  1'—;,  668.  Réfrigération 
de  r— ,  668.  Aération  de  1'—,  669.  Salifi- 
cation  de  F — ,  670.  Décantation  et  dépu- 
l'ation  de  F—,  670.  ÉhuUition  de  F—. 
670.  Correctifs  de  F—,  67 1 . 

Eau  de  la  gale,  406.  Dilution  et  extrac- 
tion de  F—,  406.  Désinfection  de  F—, 
407. 

Eau-de-yie,  712.  Valeur  de  F—  dans  la 
ration,  713,  —  de  grains,  715.  —  de 
traite,  715.  —  de  traite,  800. 

Eau  distillée,  671.  Historique  de  V — , 
672.  Procédés  pour  la  préparation  de 
F — ,  672.  —  mécaniques,  672.  —  chi- 
miques, 673.  —  frigorifiques,  673.  — 
calorifiques,  673.  —  Valeur  de  F—,  690. 
Défauts  de  F—,  691,  Aération  de  F — , 
694.  Salification  de  F—,  693.  Dégrais- 
sage de  F—,  692. 

Eaux  insalubres  (Accidents  produits  par 
^  les),  657. 

Éclairage  de  l'hôpital  des  navires,  111 . 

Éclairage  artificiel  (Chaleur  dévelop- 
pée par  F),  268. 

Eclairage  nautique,  280.  —  naturel,  280. 

—  artificiel,   287.   —   par    Félectricité, 
289.  —  par  le  gaz,  290. 

Écorçage  du  bois  de  chauffage,  38. 

ÉGOUTS  des   NAVIRES;,   67. 

Electricité  (Éclairage  par  F),  289; 
Électro-météores,  492. 
Émanations  pélagiennes,  497. 
Embaumement  des  ahments,  7  71. 
Embouteillage  des  vins,  703. 
Émigrants  (Navires  à),  393. 
Empoisonnejient  par  les  gaz  des  futailles 

d'eau  de  mer,  39. 
Encombrement,  299.  Cube  d'— ,  247,  299. 

Facteurs  de  F—,  303.  —  personnel,  303. 

—  matériel,  307.  Méphitisme  de  F — ,  308. 
Endémicité    nautique,  573.    Formes   de 

F—,  5,74. 

Enduits,  25.  —  goudronneux,  25.  —  de 
peinture,  26.  —  de  chaux,  27.  —  incom- 
bustibles, 31. 

Engagés  volontaires,  137. 

Enrobage  des  ahments,  770. 

ÉPIDÉMICITÉ  NAUTIQUE,   583. 

Épine  noire  (Bois  d'),  5. 
Essai  dynamométrique,  148. 
Essai  de  la  force  musculaire,  148 
Essai  spirométrique,  143. 
Essai  visuel,  152. 
Essences  de  bois,  4. 
État  (Navires  de  1'),   350. 


Excès,  157.—  génésiques,  163. 

Excursion  des  campagnes,  825. 

Expéditions  polaires,  556.  Choix  des 
navires  pour  les  —,  659.  Choix  des  équi- 
pages pour  les  —,  661.  Conditions  d'hy- 
giène des  —,  561. 

Expertise  bromatologique  (Guide  pour 
F),  878. 

Explosion  des  chaudières,  596. 

Extraits  de  viande,  767. 

Fanal-veilleuse  pour  les  malades,  114. 

Farines,  725.  Diverses  sortes  de  —,  726. 
—  d'armement,  626,  Arrimage  des  —, 
727.  Récipients  des  —,  727.  Compres- 
sion des  —,  728.  Amendement  des  — 
piquées,  728. 

Faux  pont,  82.  —  des  navires  de  guerre, 
82.  — des  navires  de  commerce,  93.  — 
des  cuirassés,  84. 

Faux  pont  (Logements  de),  86. 

Féculents,  807. 

Féculents  (Fruits),  808.  —  (Légumes), 
744,  748. 

FÉCULES  DE   LA  RATION,  744. 

FÉCULES  EXOTIQUES,  808.  —  sucrés  et 
aqueux,  812.  —  acides,  824.  —  aroma- 
tiques et  acres,  827.  —  émulsifs,  828. 

Fer  (dans  les  constructions  navales),  18. 

Feuilles  toxiques,  640. 

Feu  Saint-Elme,  494. 

FÈVES,  746.  Valeur  ahmentaire  des  —,  746. 

Figue  de  Barbarie,  822. 

Flambage  au  gaz,  465. 

Flanelle  (Gilet  de),  207. 

Flour-pudding,  729. 

Force  musculaire  (Essai  de  la),  148. 

Foudres,  712. 

Fourmis,  323. 

Four,  732.  —  Sochet,  732.  —  Pironneau, 
733.  —  Violette,  733.  —  Carville,  733. 
Emplacement  du  — ,  100. 

Fourneaux  a  roulis,  98. 

Fruits  toxiques,  640. 

Fruits  exotiques,  817. 

Fruits  féculents,  808. 

Fruits  (Conserves  de),  778.  —  (Vin  de), 
805. 

Fulgurations,  616. 

Futailles  d'eau  de  mer  (Empoisonne- 
ment par  les  gaz  des),  39. 

Gabier,  172. 

Garde-côtes,  363. 

Gargoulette,  608. 

Gaz  (Éclairage  par  le),  290.  —  (Flambage 
au),  465. 

Gélatine,  766.  Essais  de  la  —  dans  la  ma- 
rine, 706.  Valeur  alimentaire  de  la  —, 
767. 
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GÉNÉsiQUES  (Excès),  163. 

Gilet  de  flanelle,  207. 

Gingembre,  831. 

Glacière  des  navires,  7G9. 

Gluten  granulé,  729. 

gobius  criniger,  g'28. 

CrOUET,G37.—  vénéneux,  C37.  —  hédéracé, 

637.  —  arborescent,  G'J7. 
Goudronneux  (Enduitsi,  26. 
Goyave,  820. 

Grains  (Incendie  des),  145. 
Graisse  de  Normandie,  7G!. 
Graisses  comestibles,  761. 
Guerre  (Navires  de),  331. 
Gueule  pavée,  627. 


Habits,  209. 

Habitudes  (Rupture  des),  837. 

Hamac,  220.  Suspension  des  —,  221  ;  cou- 
vertures de  — ,  224. 

Haricots,  747.  Valeur  alimentaire  des  — , 
747. 

Héméralopie,  571. 

Hêtre  (Bois  de),  4. 

Homme  de  mer  (L'),  128. 

Hôpital  des  navires,  101.  Histoire  de 
r— ,  101.  Situation  de  F—,  102.  Dimen- 
sions de  1'—,  108.  Superficie  de  Y—, 
108.  —  Forme  de  F—,  109.  Éclairage  de 
F—  111.  Aération  de  F—,  114.  Aména- 
gement de  F—,  115.  Matériel  de  F—,  118. 
Mobilier  de  F—,  118. 

Hôpitaux  flottants,  379,  388. 

Houille,  36.  Combustion  spontanée  de 
la  —,  47. 

Hublots,  92,  415. 

Huile  d'olives,  759. 

Huîtres  toxiques,  62.  —  de  marigots,  521. 

Humidité,  253.  —  absolue,  254.  Causes 
de  F—,  256.  —  comparée,  249.  —  des 
divers  navires,  261.  —  des  divers  étages, 
258.  —  des  divers  compartiments  d'un 
même  étage,  260. 

Hydrométéores,  491. 

Hygiène  d'un  navire  (Guide  pour  l'étude 
de  F),  896. 

Hygrologie  nautique,  253. 


Igname, 808. 

Immersion  des  bois,  13,  14. 

Immersion  des  viandes,  771. 

Imprégnation  des  bois,  15.  —par  le  vi- 
triol vert,  15.  —  la  chaux,  15,  17.  —  les 
corps  gras,  16.  —  Farsenic,  16.  —le 
goudron,  17. 

Imprégnation  nautique,  590.  —  person- 
nelle, 584. 

Incendies,  597. 

Incendies  spontanés,  44.  —  des  grains, 


144.  —  du  noir  de  fumée,  45.  —  des 
chiflbns,  45,  —  des  laines  grasses,  40.  — 
des  toiles  à  prélarts,  46.  —  de  la  houille, 
47. 

Indigénisation,  55  i. 

Influences  morales,  834. 

Injection  des  dois,  14,  17. 

Injection  des  viandes,  770. 

Innavigabilité,  GOl. 

Inscrits,  129.  Provenance  régionale  des 
-,  132. 

Insecticides  (Poudres),  323. 

Insolation,  614. 

Intoxications,  GI9.  —  alimentaires,  619. 

—  venimeuses,  G45.  —  méphitiques,  649. 

—  métalliques,  650. 
Iron-clad-fever,  359. 
Isolement,  834. 

Ivrognerie,  157.  Conséquences  physiques, 
morales,  disciplinaires  de  F — ,  161 .  Ac- 
cidents dus  à  F—,  162. 


Laines  grasses  (Incendie  des),  46. 
Lames,  479.    Hauteur  des  —,  479.  Lon- 
gueur des   — ,   481.  Durée  des  — ,  481. 

Vitesse  des  — ,  481. 
Lard  salé,  772. 
Lavage,  403. 
Lavage  du  linge,  237.  —  à  bord,  237.  — 

aux  aiguades,  238. 
Lazarets  flottants,  388. 
LÉGUMES  féculents,  74i,  748. 
Légumes  herbacés,  815. 
Légumes  conservés,  774.  —  pressés,  775. 
Lessivage,  238. 
Lentilles,  743.  Grosses  — ,  743.  —  à    la 

reine,   743.   Valeur  alimentaire  des  — , 

743. 
Lest,  33. 

Liane  purgative,  638. 
LiME-JuiCE,   721.  Historique    de    l'emploi 

du  —,  721.  Préparation  du  —,  724. 
Linge  (Lavage  du),  237.  —  blanchissage  à 

la  vapeur,  239. 
Literie,  223. 
Lits,  222. 
Logements    de    faux   pont,   80.   —  du 

commandant,  86. 
Long  cours,  525. 

Lumière  (Accidents  produits  par  la),  615. 
Lumière  lunaire,  495. 
Lumière  solaire,  495. 


Machine,  73.  Dépendances  de  la  —,  73. 
Personnel  de  la  —,  185.  Température  de 
la  —,  186,  275.  Refroidissement  de  la  —, 

277. 
Magasin  général,  77. 
Magasinier,  182. 
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Maguey,  805. 

Maladies  passionnelles,  840. 

Maladies  d'origine  nautique,  567. 

Mal  de  mer,  499,  Symptômes  du  —,  602. 
Étiologie  du  —,  503.  Pronostic  du  — . 
504.  Théories  du  — ,  505.  Traitement 
curatif  et  préservatif  du  —,  508.  Emploi 
thérapeutique  du  — ,  511. 

Mambo,  627. 

Mammifères  (Viande  de),  810. 

Mancenilliers,  641 . 

Manches,  432.  —  Damboise,  433.  —  Gif- 
fard,  433.  —  Boyie,  434.  —  aspiratrice 
deMacdonald,  434. 

Mangue,  827. 

Manioc,  G7  8,  807. 

Manoeuvres  (Matelot  de),  174. 

Marais  nautique,  57G. 

Marchands  (Navires),  392. 

Marigots,  658.  Huîtres  de— ,  521. 

Maringouins,  321. 

Matelots,  128.  Age  des  —,  139.  Taille 
des  —,  141.  Aptitudes  physiques  des  — , 
138.  Caractères  et  mœurs  des  — ,  155. 
Excès  des  —,  157. 

Matériaux  de  construction,  3.  ~  li- 
gneux, 3.  —  métalliques,  8.  —  textiles, 
23. 

Matériel  de  l'hôpital  des  navires,  118. 

Matières  grasses  de  la  machine,  34. 

Mécaniciens,  185. 

médecin  de  la  marine,  169. 

Médecins  en  sous-ordre  (Poste  des),  91. 

Melette  a^énéneuse,  630. 

Melon,  821. 

MÉPHITIQUES  (Intoxications),  649. 

Méphitisme  NAUTIQUE,  308.  —  dii  Confi- 
nement, 313.  —  de  l'encombrement  ,308. 

Mer,  469.  Physique  de  la  —,  4G9.  Étendue 
et  volume  de  la  —,  469.  Profondeur  el 
fond  de  la  —  ,  469.  Couleur  de  la  —,  471. 
Phosphorescence  de  la  —,  473.  Tempéra- 
ture de  la  — ,  474.  Mouvements  de  la 
—,  477,  499.  Composition  de  la  —,  481. 
Salure  de  la  —,  482.  Influences  de  la 
—,  497. 

méridienne,  549. 

Merou  arara,  624. 

Merou  petit  nègre,  624. 

Métalliques  (Intoxications),  650. 

Météores,  491. 

Miasmes  paludéens  (Résistance  aux), 550. 

Mithridatisme  palustre,  136. 

Mobilier  de  l'hôpital  des  navires,  118. 

Mœurs  de  l'homme  de  mer,  155. 

Mollusques  toxiques,  621. 

MONITORS,  363. 

Morales  (Influences),  834. 

Mouches. 

Mouillages,  516.  Choix  des  —,  551. 

Moules  toxiques,  622. 


Mousses,  177. 
Moustiques,  321. 
Moutarde,  757. 

Mouton,  75 i  .  Picndement  du  —,  7  51.  Ca- 
chexie aqueuse  du  — . 
Musculaire  (Essai  de  la  force),  148. 


Naupathie.  499. 

Navigation,  513.  Éléments  de  la  — ,  613. 

Navire  (Le) ,  I .—  (Types  de),  33 1 .—  anciens 
et  modernes,  331. —  de  guerre  et  de  com- 
merce, 331.  Grands  et  petits — ,  336.  — 
à  voiles  et  à  vapeur,  338.  —  en  bois  et 
enfer,  346.  —  bhndés,  347.  Influences 
spéciales  aux  divers  types  de  —,  350.  — 
de  combat,  350.  —  de  transport,  371.  — 
à  destinations  spéciales,  387,  —  mar- 
chands, 392. 

Navires-Écoles,  386.  —  Borda,  386.  — 
Renommée,  386.  —  des  mousses,  387.  — 
des  canonniers. 

Navires-écuries,  40,  371. 

Navires-hopitaux,  381,  379.  —  de  l'expé- 
dition d'Abyssinie,  280. 

Navires-plongeurs,  367. 

Nerveux  (Influence  du  bruit  sur  le  sys- 
tème), 297. 

Nettoyage,  402.  —  des  ponts,  402.  —  de 
la  cale,  403. 

NiPHON  ÉPINEUX,  648. 

Noir  de  fumée  (Incendie  du),  45. 

Nostalgie,  8il. 

Noyés  (Secours  aux),  606. 


Obéissance  a  bord,  8C0. 

Officiers,  171. 

Oignons, 757. 

Oiseaux  (Viande  d'),  812. 

Olives  (Huile  d'),  759. 

Orages,  493.  Influence  des  —,  493. 

Oseille  confite,  756.  Soupe  à  1'—,  756. 

Osmazome  (Pastilles  d'),  766. 

Ouïe  (Influence  du  bruit  sur  l'),  296. 

Ouvertures  aératoires,  412. 

Ouvriers  maritimes,  138. 

Oxydation  des  caisses  à  eau,  663. 

OZONOLOGIE  NAUTIQUE,  291. 


Pacini-Bain  (Méthode  de),  608. 

Pain,  730.  Ration  de  —,  730.  Nombre  de 
repas  de  — ,  730.  Pétrissage  manuel  et 
mécanique  du  — ,  731.  Achat  du  —  à 
terre,  733.  Altérations  du  —,  734.  Cham- 
pignons du  — ,  735. 

Palme  (Vin  de),  800. 

Paludéens  (Miasmes),  550. 

Pâneterie,  77, 

Panneaux, 412. 
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Papaye,  822. 

Parc  a  bestiaux,  4 1 . 

Parasites  du  bois,  1 1. 

Parasitisme  nautique,  317. 

Parasol,  542. 

Paratonnerres  des  navires,  617. 

Passagers,  40.  —  Navires  à  —,  393. 

Passerelle,  125. 

Passions,  840. 

Pastèque,  821. 

Pastilles  d'osmazome,  766. 

Patate  douce,  808. 

Pathologie  n.vutique,  566. 

Pays  froids,  555. 

Pèche  (Navires  de);,  397. 

Pêcheurs,  202. 

Peines  morales,  870. 

Peintres,  183. 

Peinture  des  navires,  27.  Couleur  de  la 
—,  27.  —  noire,  27.  —  blanche,  29. 
Composition  de  la  —,  29.  Plomb  de  la 
—,  31 .  Essence  de  la  —,  31. 

Pemmican,  764. 

Périmètre  thoragique,  142. 

Perroquet,  627. 

Pesées,  147. 

Pétrissage  du  biscuit,  737. 

Pharmacie  d'hôpital,  119. 

Phosphorescence  de  la  mer,  473. 

Photométéores,  494. 

Photomètres,  286. 

Photométrie  comparée,  283. 

Pièces  a  vin,  701. 

Piment  enragé,  828. 

Pin  (Bois  de),  4. 

Pistaches,  829. 

Plomb  (dans  les  constructions  navales),  21. 

Plongeurs,  192. 

Pluies,  491. 

Poids  de  l'homme  de  mer,  147. 

Pois  chiche,  717. 

Pois  SECS,  746.  Valeur  nutritive  des  — , 
746. 

Poissons  toxiques,  623. 

Poissons  (Chair  de),  814. 

Polaires  (Expéditions),  556. 

Pomme  cannelle,  820. 

Pompes  de  cale,  71.  Installation  et  fonc- 
tionnement des  —,  72. 

Pont,  121. 

Ponts  (Nettoyage  des),  402. 

popoffkas,  368. 

Porc,  75 1. 

Porte-trains  (Navires),  399. 

Poste  des  aspirants,  89. 

Poste  des  blessés,  120. 

Poste  des  médecins  en  sous-ordre,  91. 

Postes  de  couchage,  92,  224. 

Postes  des  maîtres,  91. 

Poste  des  navires  de  commerce,  94. 

Poteries  vernissées,  757. 


POULAINE,  125,  127. 

Poules,  751. 

Poudres  alimentaires,  764.—  insectides, 
323. 

Pourriture  du  bois,  10. 

Préparation  des  aliments,  794. 

Privations,  860, 

Prisons  des  navires^  79. 

Professions,  169.  —  du  pont,  172.  —  tie 
Imtérieur du  navire,  180.  —  à  tempéra- 
ture élevée^  183. 

Propreté, 227.  —  personnelle,  227.  —  des 
vêtements,  235. 

Provenance  de  l'homme  de  mek,  129. 

Prune  d'Espagne,  827. 

Prune  de  Cythère, 827. 

PULQUE,  804. 

Punaises,  323. 

Punitions,  861. 

Quart  (Service  du),  179,  203. 

Quinine  (Action  préservatrice  de  la),  552. 

Racines  féculentes,  808. 

Racines  vénéneuses,  636. 

Rapports  de  campagne  (Indications  pour 
la  rédaction  des),  896. 

Rapprochement  forcé,  835. 

Ratiers,  191, 

Rats,  317. 

Ration,  724,  779.  Historique  de  la  —, 
781.  Éléments  de  la  —,  724.  Qualités  et 
défauts  de  la  —,  783.  Diverses  sortes  de 
—,  789.  —  de  campagne,  789,  894.  —  de 
journaher,  789.  —  de  malades,  790,  894. 
—  des  marines  étrangères,  799. 

Rations  d'exception,  792. 

récompenses,  871. 

Recrutement  maritime,  129. 

Réduit  des  cuirassés,  97. 

Réfrigération  de  l'air,  542. 

Réfrigération  de  l'eau,  668. 

Régime  de  l'homme  de  mer,  653. 

Régime  disciplinaire,  859. 

RÉGIME  moral,   834. 

Régime  religieux,  873. 

Rel.\ches,  516.  Choix  des —,  551. 

Renoua'ellement  de  l'air,  5i2. 

Repas,  796. 

Reptiles  (Viandes  de),  813. 

Retranchement  de  vin,  866. 

Rima,  809. 

Rivières  des  pays  chauds  (Eaux  des), 
659. 

Riz,  745. 

Robinets'de  gale,  70. 

Rosée,  492. 

Sablier  élastique,  642. 
Sabords,  415. 
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Sac  (Composition  du),  206. 

Sagou,  807. 

Salaisons,  771.  Valeur  alimentaire  des  — , 
773. 

Salification  de  l'eau,  670. 

Salubrité  nautique,  327. 

Salure  de  l'atmosphère  pélagienne,486. 
—  de  la  naer,  482. 

Sapin  (Bois  de),  4. 

Sapotille,  820. 

Sarde  a  dents  de  chien,  624. 

Sardine  dorée,  631. 

Saumure,  771. 

Sauvetage,  603. 

Scaphandre,  193. 

Scolopendres,  324,  640. 

Scorbut  nautique,  567.  Étiologie  du  — , 
567.  Atténuation  actuelle  du—,  569. 

Scorpions,  201,  324,  646. 

Secours  aux  noyés,  606. 

Sel  MARIN,  755.  Chargements  de — ,  257. 

Séquestration  a  bord,  551,  834,  868. 

Serpents  venimeux,  647. 

Serpents  d'eau,  324. 

Services,  172.  —  du  pont,  178.  —  de  l'in- 
térieur <lu  navire,  182.  —  du  quart,  179, 
203. 

SiESTE;,  548. 

Siguatera,  635.  Traitement  de  la  —,  635. 

Snow-blindness,  615. 

Soif  (dans  les  pays  chauds),  545. 

Sommeil,  203. 

Soufrage  des  barriques  a  eau,  661. 

Soutes,  78. 

Sphyrène  bécune,  624. 

SpirOmétrique  (Essai),  143. 

Spirophore,  608. 

Spruce  (Essence  de),  710. 

Steamers  353.  —  à  aubes,  354..—  à  hé- 
lice, 355. 

Submersion  (Asphyxie  par),  .606.  Traite- 
ment F—,  606. 

Sucre,  762.  Valeur  antiscorbutique  du  — , 
762. 

Surnuméraires,  138. 

Suspension  des  hamacs,  221. 

Sylvester  (Méthode  de),  607. 

Syphilis,  168.  Extension  de  la  —,  1G4. 
Mesures  contre  la  —,  165. 


Tabac,  353. 

Tableaux  de  ration. 

Tablettes  de  bouillon,  763. 

Tafia,  805. 

Taille  de  l'homme  de  mer,  141. 

Tamarin,  827. 

Tarares,  4i2. 

TaRETS  des  BOISj  12. 

Taro,  809. 
Tatouage,  173. 


Tauds,  123. 

Teck  (Bois  de)^  5 . 

Tempête  (Type),  369. 

Tentes^  123. 

Tétrodon  du  cap,  632. 

Thé,  716.—  vert,  716.  -  noir,  716.  Com- 
position du  —,  720. 
720. 

Thermologie  nautique,  262.  Historique 
de  la  —,  262.  Sources  de  la  —,  266. 

Thermométrie  comparée,  269.  —  de 
l'extérieur  et  de  l'intérieur  des  navires, 
270.  —  des  divers  étages,  271.  —  des 
divers  compartiments,  274.  —  des  divers 
groupes  et  types  de  navires,  279. 

Thon,  634. 

Thoragique  (Périmètre),  142. 

Timoniers,  176. 

Toiles  a  prélarts  (Combustion  spontanée 
des),  4G. 

Toiles  a  voiles,  23. 

Tôle,  18.  Conductibilité  de  la  —,  28,  347. 

Topographie  nautique,  56.  Transforma- 
tion de  la  —,  56. 

Transport  des  animaux  vivants,  40.  — 
des  cadavres,  49.  —  des  vins,  698. 

Transports,  371.— de  Cochinchine,  373. 

—  écuries,  373.  —  militaires,  374.  —  de 
Calédonie,  371.  Vaisseaux  —,  379. 

Transports  de  passagers  et  d'émi- 

GRANTS,  393. 

Travaux  a  bord,  191,  547. 

Traumatisme  nautique,  595. 

Traversées,  513. 

Trépidation,  298,  3il. 

Turlutine,  718. 

Types  de  navires,  56.  —  de  combat,  350. 

—  marchands,  392.  —  paradoxaux,  357, 
363,  398.  —  à  cargaisons  insalubres, 
393.  —  à  passagers,  393.  —  àémigrants, 
393.  —  rapides,  396. 

Vaisseaux,  351.  —  à  trois  ponts,  57,  351. 

—  des  divers  rangs,  351.  —  à  vapeur, 
357.  —  mixtes,  355. 

Vapeurs,  338.  Valeur  sanitaire  des  — , 
338.  Colique  sèche  à  bord  des  — ,  345. 
Injection  sulfhydrique  de  la  cale  des  —, 
341.  Trépidation  des  —,  341. 

Vareuse,  209. 

Végétarisme  nautique,  782. 

Venimeuses  (Intoxications),  645. 

Ventilateurs,  423.  Duhamel  du  Monceau, 
423.  Wettig,  423.  —  Edmund,  426.  — 
Brindejonc,  443.  —  Souchou,  445.  — 
suédois,  446.  —  de  Haies,  446.  —  Simon, 
447.  —  Sochet,  448.  —  du  Desaix,  449. 

—  de  YOnondaga,  450.  —  Thiers  et  Rod- 
dy,  452,  —  Peyre,  454.  —  Schiele  et  Wil- 
liams, 455.  —  Décante,  459.  —  Beau- 
manoir,  460. 
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Ventilation,  419.  —  par  aspiration,  421. 
—  parla  chaleur,  422.  —  par  injection 
d'air,  433.  —  par  air  comprimé,  435.  — 
par  la  vapeur,  435.  —  verticale  ou  par 
drainage  aérien,  435.  —  par  pulsion  na- 
turelle, 438.  —par  pulsion  artificielle, 
442.  —  mixte,  451. 

Vents,  487 .  Influence  des  divers  —,  489. 

Vernissées  (Poteries),  757. 

Verres  lenticulaires,  281. 

VÊTEMENTS,  214.  —  de  corps,  207.  —  im- 
perméables, 211.  Propreté  des  —,  235. 
Influence  de  la  couleur  des  — ,  541. 

Viandes,  748.  Diverses  sortes  de  —,749.— 
trop  jeunes,  752.  Conservation  des  —  à 
l'état  frais,  754.  Conserves  de  — ,  763. 
iïlxtraits  de  —,  767. 

Viandes  (Immersion  des)  771. 

Viandes  (Injection  des),  770. 

Viandes  exotiques,  809.  —  de  mammi- 
fères, 810.  —  d'oiseaux,  812.  —  de  rep- 
tiles, 813.  —  de  poissons,  814. 

Vibrations,  295. 

Vicissitudes  climatériques,  517. 

Vigies,  180. 


Vin  (Valeur  hygiénique  du),  704. 
Vin  de  palme,  800.  —  de  fruits,  805. 

VlNAGE,  69G. 

Vins  de  la  ration,  694.  —  de  Bordeaux, 

694.  —  de  Saintonge,  695.  —  de  Béarn, 

695.  —  de  Beaugency,  695.  —  de  Pro- 
vence, 695.  —  de  crus  divers,  696.  Trai- 
tement et  conservation  des  — ,  696. 
Chauffage  des  —  697.  Vinage  des  —, 
697.  Coupage  des  —,  699.  Transport 
des  —,  698.  Correction  des  —,  698.  — 
Conservation  des  —,  700.  Embouteillage 
des— ,703. 

Visuel  (Essai),  152. 

Voiles,  34. 

Voiliers,  343. 

Voyages  de  circumnavigation,  527. 


Zinc  (action  sur  la  santé),  666. 

Zincage  des  caisses  a  eau,  665. 

Zones    climatériques   des    campagnes, 

529. 
Zoophytes  toxiques,  620. 


FIN  DE  LA   TABLE  ALPHABÉTIQUE   DES   MATIÈRES. 
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